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NORMAS 
DE COLABORACION 


Pueden colaborar con la Revista de Aeronáutica y Astronáutica toda 
persona que lo desee, siempre que se atenga a las siguientes normas: 


1. Los artículos deben tener relación con la Aeronáutica y la Astronáutica, 
las Fuerzas Armadas, el espíritu militar y, en general, con todos los temas 
que puedan ser de interés para los miembros del Ejército del Aire. 


2. Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista, con 
estilo adecuado para ser publicados en ella. 


3. El texto de los trabajos no puede tener una extensión mayor de OCHO 
folios de 32 líneas cada uno, que equivalen a unas 3.000 palabras. Aunque 
los gráficos, fotografías, dibujos y anexos que acompañen al artículo no 
entran en el cómputo de los ocho folios, se publicarán a juicio de la 
Redacción y según el espacio disponible. 

Los trabajos podrán presentarse indistintamente mecanografiados o en 
soporte informático, adjuntando copia impresa de los mismos. 


4. De los gráficos, dibujos y fotografías se utilizarán aquellos que mejor 
admitan su reproducción. 


5. Además del título deberá figurar el nombre del autor, así como su 
domicilio y teléfono. Si es militar, su empleo y destino. 


6. Cuando se empleen acrónimos, siglas o abreviaturas, la primera vez 
tras indicar su significado completo, se pondrá entre paréntesis el 
acrónimo, la sigla o abreviatura correpondiente. Al final de todo artículo 
podrá indicarse, si es el caso, la bibliografía o trabajos consultados. 


7. Siempre se acusará recibo de los trabajos recibidos, pero ello no 
compromete a su publicación. No se mantendrá correspondencia sobre los 
trabajos, ni se devolverá ningún original recibido. 


8. Toda colaboración publicada será remunerada de acuerdo con las 
tarifas vigentes dictadas al efecto para el Programa Editorial del Ministerio 
de Defensa. 


9. Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinión 
personal de sus colaboradores. 


10. Todo trabajo o colaboración se enviará a: 
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RECTIFICACION 


EL Dynamic Mix 02 HEMOS SIDO CASI TODOS 
(RAA núm. 716, Septiembre 2002) 


El autor de este artículo es el teniente coronel José Manuel García-Fontecha Al- 
varez y no el teniente coronel Rafael Felipe Fontecha Gaspar, al que por error 
se lo habíamos atribuido. 

Dentro del mismo artículo, hay un apoyo titulado Dynamic Mix 02: el punto de 
vista de la OTAN en el que faltan un par de líneas. El párrafo completo queda 
de la siguiente manera: “En resumen, los objetivos más importantes se han alcanza- 
do: España ha acogido un Articulo 5 en su territorio y el ejercicio ha tenido un color 
conjunto que se echaba en falta considerando su entidad. No cabe duda que tanto al ni- 
vel operativo como al táctico se han cometido errores y que ahora es el momento para 
poner el remedio para próximas ocasiones, pero no dejemos que los árboles no nos de- 
jen ver el bosque. Lo primero es lo primero; y eso, se ha conseguido”. 
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Editorial 
Destacamento de la UMAD 


L Destacamento de la Unidad Médica 
de Apoyo al Despliegue (UMAD) del 
Ejército del Aire permaneció desplega- 
do en la Base Aérea de Bagram desde el 02 de 
febrero de 2002 hasta el pasado 18 de septiem- 
bre. La Unidad, que estuvo encuadrada en el 
Mando Componente Terrestre de las Fuerzas de 
la Coalición Internacional, participó en la Opera- 
ción Libertad Duradera en la lucha contra el te- 
rrorismo. La reciente potenciación de las instala- 
ciones sanitarias militares estadounidenses en la 
base afgana llevó a tomar la decisión de efectuar 
el repliegue del Destacamento tras este período 
ininterrumpido de servicio en beneficio de las 
Fuerzas de la Coalición internacional y de la po- 
blación civil de Afganistán. 

La misión principal del Destacamento consistió 
en la asistencia sanitaria a las Fuerzas de la Coali- 
ción participantes en la Operación Libertad Dura- 
dera, procediendo a la estabilización de las bajas y 
evacuación con medios propios o de la misma Co- 
alición. Las 1.756 asistencias y 28 operaciones 
quirúrgicas realizadas a personal de diferentes na- 
cionalidades, tanto de fuerzas aéreas como terres- 
tres, ponen de manifiesto la importancia de la la- 
bor desarrollada. 





DEMAS, se tuvo como misión secundaria 

la asistencia médica a la población civil 
. afgana cuando la misión principal lo per- 
mitía. Del esfuerzo realizado en el área de la ayuda 
humanitaria, las cifras del personal atendido duran- 
te el despliegue hablan por sí solas, ya que se asis- 
tió a 10.818 civiles afganos y se efectuaron 111 
operaciones, que indica la importante labor de ayu- 
da sanitaria prestada durante la estancia en Bagram. 

La UMAD se organizó en módulos (médico, 
quirúrgico, de farmacia y de veterinaria), habién- 
dose constituido también una unidad de aeroeva- 
cuación en la etapa inicial. Cabe destacar que la 
participación tuvo lugar coincidiendo con cambios 
en la estructura de la Sanidad Militar española, de 
forma que sus especialistas procedieron del Hos- 
pital del Aire en las tres primeras rotaciones y, 
posteriormente a su cierre en el mes de junio, del 
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actual Hospital Central de la Defensa, ubicado con 
carácter interino en las instalaciones del anterior 
Hospital Militar Gómez Ulla. El resto del personal 
de Sanidad fue designado de diferentes unidades 
del Ejército del Aire. Todos ellos, en las distintas 
áreas y niveles de responsabilidad, cumplieron la 
misión encomendada poniendo de manifiesto en 
todo momento su alta cualificación. 

No menos importante fue la función desempe- 
ñada por el resto del Destacamento, constituido 
por personal del área CIS, de Intendencia y. en 
particular, del Escuadrón de Apoyo al Despliegue 
Aéreo (EADA), unidad responsable de su sosteni- 
miento y seguridad. El buen hacer y la experiencia 
de este personal resultaron determinantes para 
permitir el cumplimiento de la misión. 


AS cinco rotaciones del Destacamento 

Í de la UMAD realizaron una misión im- 

' portante, no exenta de riesgos, con difi- 

cultades logísticas y desarrollada en duras condi- 

ciones de vida. Ahora, con el repliegue, procede 

iniciar una etapa de estudio de lecciones aprendi- 

das que ayude a dotarse de los medios de apoyo 

necesarios para los despliegues, fundamentalmen- 

te, cuando no exista o sea limitado el apoyo de la 
nación anfitriona. 

La participación del Ejército del Aire en Afga- 
nistán no ha concluido con el repliegue del Desta- 
camento de la UMAD. Tras la decisión del Go- 
bierno español adoptada el 13 de septiembre de 
prorrogar hasta el 20 de diciembre la participación 
de España en la Operación Libertad Duradera y en 
la Fuerza Internacional de Asistencia para la Se- 
guridad en Apoyo al Gobierno Interino Afgano 
(ISAF), el Ejército del Aire continúa participando 
en la Operación Libertad Duradera con los Desta- 
camentos de Hércules C-130 en Manás (Kirguis- 
tán) y de P-3 en Yibuti, y con una Sección de 
Apoyo al Transporte Aéreo del EADA en el aero- 
puerto de Kabul formando parte del contingente 
español de ISAF. Sin lugar a dudas, también, to- 
dos ellos están cumpliendo una misión importante 
para España en cumplimiento de nuestros compro- 
misos internacionales. 
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11 cruzan el 
Atlántico en 
misión logística 
con el apoyo de 
un P-3B de la 
misma unidad 


E pasado 7 de agosto se rea- 
lizó el último envío de avio- 
nes C15A del Ala 11 a EEUU, 
con objeto de ser sometidos a 
un mantenimiento estructural in- 
cluido en el programa MCAPP+ 
(“Maintenance Corrosion And 
Paint Program”), contratado por 
el EA, con el fin de ampliar la vi- 
da operativa a los veinticuatro 
CX adquiridos por España a la 
US Navy. La misión fue realiza- 
da por dos pilotos del Grupo 11 
(Ala 11) en vuelo directo desde 
la Base Aérea de Morón a NAS 
Oceana, apoyados por dos avio- 
nes de reabastecimiento KC-135 
de la USAF y un P3-B del Gru- 
po 22 (Ala 11) en misión SAR. 
En total se realizaron 5 reabas- 
tecimientos en vuelo por avión y 
el vuelo tuvo una duración de 8 
horas y 25 minutos para los F- 
18, con indicativo Retro 61 y 
Retro 62. Un piloto del Grupo 
11 hizo el viaje en uno de los 
KC-135 como observador y co- 
ordinador de seguridad en caso 
de incidencias. El primer cisterna 
(KC-135) despegó de Rota y fue 
interceptado por los F-18 en 
ORTOP, punto previo al cruce 
de FIR Portugal. El segundo 
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KC-135 despegó de Lajes (Azo- 
res) y se reunió con el resto de 
la formación unas 300 millas al 
norte de las Azores. Un P3-B 
del Ala 11 realizó la cobertura 
SAR del vuelo, desplegando el 
día anterior en Lajes (Azores), 
con el fin de proporcionar el ma- 
yor tiempo posible en zona en 
caso nesario. Cuatro miembros 
del EZAPAC participaron en la 
misión actuando de rescatado- 
res, a bordo del P3. 


Al rescate del 
programa F-22 


a USAF ante la posibilidad 

de recortes sustanciales en 
su flota de F-22 “Raptor” que el 
Congreso amenaza con dejar en 
180 unidades de las 331 inicial- 
mente previstas, está elaboran- 
do una estrategia que presenta 
el avión como una plataforma 
multimisión que aunque diseña- 
da originalmente para contra- 
rrestar la amenaza que pudiera 
suponer la superioridad aérea 
soviética, tiene la configuración 
ideal para llevar también a cabo 
operaciones aire-suelo en los 
nuevos escenarios de la guerra 
contra el terrorismo. La familia 
del F-22 podría así ser el sustitu- 
to de los F-15E "Strike Eagle”, F- 
117 “Raven” y algunas versiones 
del F-16, además de sustituir al 
F-15C como avión de superiori- 
dad aérea. Bajo este marco la 
USAF propone una ampliación 
del número de aviones F-22 pro- 
puesto inicialmente hasta 800 
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unidades. La versión aire suelo 
de este avión haría la función de 
un pequeño bombardero invisi- 
ble o “mini B-2”. El FB-22 sería 
capaz de llevar hasta 30 bombas 
de 250 lbs, de un nuevo modelo 
de pequeño diámetro SDB 
(Small Diameter Bombs), en su 
bodega interna, con un radio de 
acción de 1.600 MN sin repostar. 
Su radar de barrido electrónico 
de cuarta generación tipo AESA 
(Advanced Electronically Scan- 
ned Array), con las tecnologías 
desarrolladas para el F-35 JSF 
(Joint Stike Figter) le permitiría 
desarrollar un nuevo concepto 
de operaciones aire-suelo, apro- 
vechando las ventajas del nuevo 
armamento avanzado, la posibili- 
dad de mantener de forma sos- 
tenida cruceros supersónicos sin 
necesidad de postquemador lo 
que le hace invulnerable a las ar- 
mas de guiado visual y su diseño 
“stealth” que le haría invisible a 
los radares de guiado de misiles 
aire-suelo., 


Alemania 
formaliza la 
adquisición del 
misil de crucero 
“Taurus” 





n contrato de 570 MEuros 

ha confirmado la viabilidad 
del proyecto de la Fuerza Aérea 
alemana para dotar a sus Torna- 
dos IDS y próximamente al Eu- 
rofighter con un misil de crucero 
capaz de alcanzar blancos a 
más de 350 Kms. El Taurus, es 
un producto de Taurus Systems 
compañía germano sueca for- 
mada por EADS LFK y Saab 
Bofors Dynamics que bajo este 
contrato llevará a cabo la inver- 
sión necesaria para montar la 
cadena de producción y entre- 
gará a la Luftwaffe un total de 
600 misiles entre el 2004 y 
2009. El contrato incluye la en- 
trega del apoyo logístico y los 
medios de entrenamiento aso- 
ciados, donde se incluyen entre 
otros 14 misiles de entrenamien- 
to. La industria es responsable 
de la formación técnica y opera- 
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tiva de todo el personal de man- 
tenimiento y apoyo al misil. 


La Fuerza 
Aérea Checa 
lanza el L-1596, 
avión biplaza 
para 
entrenamiento 
y conversión al 
L-159A 


| Ministerio de Defensa che- 

co ha firmado un acuerdo 
con su industria aeronautica Ae- 
ro Vodochody para la fabricación 
inicial de dos L-159B biplazas a 
entregar en el 2003, con que lle- 
var a cabo el entrenamiento de 
sus aviones monoplaza L-1594. 
En 1998 el Gobierno firmó un 
contrato con su industria nacio- 
nal para la entrega de 72 L- 
1594, avión de caza y ataque li- 
gero a la Fuerza Aérea checa. 
Hasta ahora se han entregado 
42 unidades y el resto de las en- 
tregas está prevista para finales 
del 2003. Pronto se hizo eviden- 
te que una versión biplaza de 
este avión sería necesaria para 
llevar a cabo la transición de pi- 
lotos provenientes en su mayo- 
ría de antiguos MiG-21 “Fish- 
bed”, Sukhoi Su-22 “Fitter” y Su- 
22 “Frogfoot”, aviones todos 
ellos con una cabina y aviónica 
antigua , mientras el L-159A in- 
cluye una aviónica avanzada 
más propia de aviones tipo F-16/ 
F-18 con pantallas multifunción y 
equipos con tecnología digital 
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muy distintos de los embarcados 
en los antiguos aviones de com- 
bate rusos. La puesta en servi- 
cio de las versiones monoplaza 
y biplaza del avión es muy posi- 
ble que aumente sus posibilida- 
des de exportación, que hasta 
ahora no ha cosechado ningún 
cliente a pesar de su equipa- 
miento reciente con misiles AlM- 
9 “Sidewinder”, después de la 
costosa autorización del gobier- 
no estadounidense para la venta 
de estos misiles a Chequia. La 
Fuerza Aérea intenta por proble- 
mas presupuestarios despren- 
derse de 36 de los L-159 com- 
prometidos, quedándose en 
principio con solo 36 aviones 
que es lo que estima que su 
asignación presupuestaria le va 
a permitir mantener, 


El avión de 
patrulla 
marítima 
europeo más 
cerca de la 
realidad 





| programa bilateral de Ale- 

mania e Italia para reempla- 
zar sus obsoletos aviones de pa- 
trulla marítima (MPA) ha dado 
un paso adelante al recibirse las 
respuestas de cuatro fabricantes 
que ofertan diversas soluciones 
al concurso de ideas, RFP, lan- 
zado por estos dos países en 
noviembre del 2001. El progra- 
ma, por valor de 3.000 MEuros, 
contempla la entrega de 24 avio- 
nes (10 para Alemania y 14 para 
Italia) que reemplazarían las flo- 
tas de 17 y 18 “Atlantic” que po- 
seen estos países respectiva- 
mente. La propuesta de 
Alenia/EADS se basa en 24 
aviones MPA 320, un desarrollo 
del Airbus A320. Boeing ofrece 
la misma solución propuesta en 
su día a la US Navy para cubrir 
su requisito de MPA, con el de- 
sarrollo de un avión comercial 
Boeing B-737. L-3 ofrece la posi- 
bilidad de modernizar y adecuar 
viejas plataformas de P-3 Orion, 
mientras Lockheed Martín ofre- 











ce abrir nuevamente la cadena 


de producción del P-3 y construir 
24 nuevos aviones con sistemas 
y equipos de última generación. 
Se espera que el estudio de las 
ofertas pueda llevar a un contra- 
to en firme hacia mediados del 
2003. 


El nuevo 
“Sidewinder” 
AIM-9X próximo 
a entrar en 
servicio 


L US Navy ha recepcionado 
as primeras unidades de 
producción del nuevo misil avan- 
zado de combate cercano AlM- 
9X. El misil de Raytheon lleva 
actualmente a cabo su evalua- 
ción definitiva a través de 22 dis- 
paros de prueba operacionales 
que deberían de llevarle hacia la 
plena producción el próximo 
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año. El nuevo misil será incorpo- 
rado inicialmente a los F/A- 
18C/D de la US Navy y F-15C 
de la USAF dotándoles de una 
capacidad extraordinaria en su 
potencial aire-aire a corto y me- 
dio alcance. Las excelencias de 
este nuevo desarrollo de la fami- 
lia Sidewinder parten de su inno- 
vadora cabeza buscadora dota- 
da de un sensor infrarrojo discri- 
minador de imágenes lo que le 
hace inmune a las contramedi- 
das y de su capacidad de ma- 
niobra inmediatamente después 
del lanzamiento, conseguida a 
través de pequeñas derivacio- 
nes del flujo de empuje del mo- 
tor cohete, que como si de ale- 
tas directoras se tratase, contri- 
buyen a variar la dirección del 
misil en pleno proceso de com- 
bustión. La nueva cabeza, equi- 
pada de un sensor que le permi- 
te discriminar blancos aéreos 
entre la radiación solar o la emiti- 
da por bengalas de autodefen- 
sa, es capaz de blocar blancos a 
90* del eje frontal lo que supone 
una nueva dimensión en el com- 
bate visual usándolo en combi- 
nación con un casco de piloto 
con capacidad de designación 
como el JHMCS (Joint Helmet- 
Mounted Cueing System desa- 
rrollado en paralelo por Vision 
Systems International bajo con- 
trato de Boeing, que lo ha inte- 
grado en sus F/A-18 C/D/E/F y 
F-15C/E así como Lokheed Mar- 
tín lo ha hecho en los F-16C/D. 
El casco al igual que el del Euro- 
fighter determina la posición de 
la cabeza del piloto mediante un 











detector magnético de gran pre- 
cisión, que permite apuntar el 
misil sobre el blanco, con solo gi- 
rar la cabeza y mirar al blanco 
mientras se pulsa un botón en 
cabina que mantendrá el misil 
blocado y listo para disparar 
aunque la posición del morro del 
avión se encuentre a 90% o más 
del eje misil-blanco. El misil está 
diseñado para poder hacer vira- 
jes muy cerrados inmediatamen- 
te después del lanzamiento y 
acometer amenazas que se en- 
cuentren incluso sobrepasado el 
sector 180* frontal, o sector tra- 
sero, a diferencia de las versio- 
nes más avanzadas de Sidewin- 
der que actualmente limitan su 
disparo a un cono muy estrecho 
alrededor del eje frontal del 
avión. El AlM-9X será integrado 
en el F-22 y F-35 JSF y el núme- 
ro de unidades que la US Navy 
y la USAF requieren supera ini- 
cialmente las 10.000. Suiza ha 
sido el primer país europeo en 
comprometer recientemente 30 
MS para la compra del nuevo mi- 
sil con que equipar sus F-18C/D, 
mientras Corea del Sur lo incor- 
poró en la compra que reciente- 
mente ha hecho de 40 F-15K. | 
Competidores de este misil den- | 
tro del mercado europeo son el 
IRIS-T de BGT, un programa de 
cooperación internacional aco- 
sado por dificultades de tipo polí- 
tico-financieras y el programa 
británico ASRAAM de BAE Sys- 
tems que equipará los Tornado 
ADV y Eurofighter 2000 británi- 
cos, habiendo sido seleccionado 
por la Fuerza Aérea australiana 
para dotar a sus F-18A/B. 


Más 
información 
sobre Emiratos 
Arabes y 
"Super-F-16" 


okheed Martín comienza a 

traslucir algun detalle sobre 
el “mega-contrato” de los 80 
(55 monoplazas y 25 biplazas) 
F-16 Bloque 60 con Emiratos 
Arabes, iniciado en 1980 y ce- 
rrado 22 meses más tarde tras 
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los acuerdos alcanzados con el 
gobierno estadounidense, reti- 
cente de transferir los códigos 
fuentes de su última tecnología 
disponible, pero vencidas final- 
mente dada la cifra del contra- 
to, próxima a los 7.000 MS. El 
avión, un derivado del F-16 con 
depósitos extra conformados 
en fuselaje, radar de barrido 
electrónico AESA (Active Elec- 
tronically Scanned Radar), nue- 
vo motor más potente y un 
FLIR interno, proveniente de 
los nuevos desarrollos del pro- 
grama JSF, será entregado a la 
Fuerza Aérea de Emiratos por 
lotes e incorporando capacida- 
des según progresen los pro- 
gramas de desarrollo. El primer 
lote a entregar hacia finales del 
2004 tendrá todas las capaci- 
dades del actual F-16 Bloque 
50, más el nuevo sistema de 
Guerra Electrónica diseñado 
para combatir las amenazas 
más avanzadas, entre las que 
se cuentan los misiles rusos 
SA-10 y SA-12 así como la fa- 
milia emergente de S-400 con 
alcances superiores a 240 MN. 
Nueva cabina con los avances 
en ergonomía derivados del di- 
seño del F-35 y F-22 y un radar 
capaz de producir blancos a 80 
MN sobre cazas de 1 m', lo 
que lo situa 10-20 MN por enci- 
ma de un F-15C. Esta mayor 
distancia de detección radar in- 
crementará sensiblemente la 
letalidad del sistema de armas 
en combinación con los misiles 
AIM-120 AMRAAM. El Lote 2 
incorporará la capacidad de se- 
guimiento automático del terre- 
no en el radar además del nue- 
vo FLIR interno AAQ-32 con 
capacidad para señalamiento 
de blancos, IFTS (Integrated 
FLIR and Targeting System). El 
Lote 3 hacia el 2007 incluirá el 
sistema de navegación y segui- 
miento del terreno pasivo TER- 
PROM desarrollado por BAE 
Systems, que complementa el 
modo radar minimizando la ca- 
pacidad de detección así como 
el casco avanzado de piloto 
con capacidad para designar 
blancos. 
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Holanda 
prepara un 
despliegue 
conjunto con 
Noruega y 
Dinamarca de 
sus F-16 a 
Afganistán 


L: Fuerza Aérea holandesa 
e prepara para liderar un 
destacamento de 18 F-16 AM 
que deben de estar en condicio- 
nes de operar sobre Afganistán 
desde el 1 de octubre para un 
tiempo mínimo de 6 meses. Al- 
rededor de 450 hombres apoya- 
dos con un KDC-10 para las mi- 
siones de reabastecimiento y 
transporte estratégico posibilita- 
rán las misiones de los F-16 que 
deberán proveer apoyo aéreo 
cercano a las fuerzas de la coali- 
ción en todo Afganistán y a las 
fuerzas de mantenimiento de 
paz de la ISAF en Kabul. La ba- 
se de operaciones está previsto 
que sea Manas en Kyrgyzstán y 
constituye un esfuerzo logístico 
muy importante dada la distan- 
cia existente. Esta operación se 
apoyará en la experiencia reco- 
gida de la campaña aérea de 
Kosovo en 1999. Holanda será 
el país director de la operación, 
a la que se sumarán de forma 
conjunta efectivos de Dinamarca 
y Noruega. Dada la misión a re- 
alizar tan específica, CAS, la 
Fuerza Aérea holandesa se está 





entrenando en la conducción de 














| ataques e iniciado el proceso de 


adquisición de cohetes marca- 
dores para posibles misiones de 
FAC embarcado AFAC (Airbor- 
ne Forward Air Controller). La 
Fuerza Aérea holandesa goza 
de una alta reputación entre la 
clase política de este país que la 
ha utilizado frecuentemente en 
misiones de apoyo a control de 
crisis y mantenimiento de paz 
desde el cese de la “Guerra 
Fría”. Desde 1990 no obstante el 
número de efectivos de la Fuer- 
za Aérea ha sido reducido de 
22.000 a 13.000 llevándose a 
cabo una gran reorganización 
estructural y la modernización de 
sus efectivos. El grueso de fuer- 
zas lo constituyen 137 MLU (Mid 
Life Update) F-16s que por el 
momento gozan de una configu- 
ración de las más avanzadas del 
mundo, misiles de defensa an- 
tiaérea Patriot modernizados al 
último estándar PAC-3, una flota 
de transporte estratégico com- 
puesta por aviones cisterna y de 
transporte KDC-10 junto con C- 
130 y Fokker 27 y un grupo tácti- 
co equipado con 30 helicópteros 
de ataque AH-64D “Apache”, 30 
“Chinook” y “Cougar”. 


Polonia 
restringe el 
concurso sobre 
su caza de 
nueva 
generación a 
tres fabricantes 





Lo requisitos finales del nue- 
o caza de última genera- 
ción para Polonia han sido en- 
viados en una segunda fase del 
concurso abierto hace dos años, 
a tres firmas competidoras: La 
sueca / británica Gripen Interna- 
tional que promociona el “Gri- 
pen” en versión OTAN; Lockhe- 
ed Martín de EEUU ofreciendo 
el F-16C/D Bloques 50/52+, y 
Dassault Aviation con el Mirage 
2000-5 MK2. Las ofertas deben 
estar finalizadas antes del 12 de 
noviembre, y después de 45 dí- 
as de evaluación se producirá la 








selección de un ganador con 


quien se iniciaran negociaciones 
hacia finales de año. Las prime- 
ras entregas deben tener lugar 
en el 2006 y la selección tendrá 
lugar atendiendo criterios de pre- 
cio, características operativas y 
contraprestaciones industriales. 
Polonia tiene previsto adquirir a 
largo plazo de 48 a 80 cazas 
adicionales hacia el año 2010 
para reemplazar a sus MiG-29 
“Fulcrum” y Su-22 “Fitter” que 
serán retirados del servicio hacia 
el 2014, 


Y 


Turquía se une 
formalmente al 
programa JSF 





| 11 de julio se firmó el MOU 

por el cual Turquía pasa a 
ser miembro del club JSF como 
socio de nivel 3, lo que le supon- 
drá un desembolso de 175 M$ a 
lo largo de los próximos 10 años 
y le dará derecho a un puesto en 
la oficina del programa, con un 
peso del 1-2% en el desarrollo 
del mismo. Turquía intentó unir- 
se al programa en la modalidad 
de socio a nivel 2 como Holanda 
e ltalia, pero hubo de abandonar 
sus pretensiones dado el canon 
exigido para este tipo de rela- 
ción, entre 800 y 1000 M6. El di- 
nero ahorrado en esta decisión 
será invertido en otros progra- 
mas de defensa como la adqui- 
sición de cuatro Boeing 737 
AWAGCS de alerta temprana y 50 
Bell AH-1Z King Cobra, helicóp- 
teros de ataque. Ambos suman 
la cifra de 3.000 MS. A diferencia 
de otros programas, el JSF no 
sigue los principios del “justo re- 
torno” garantizando la participa- 
ción de industrias nacionales en 
la proporción que cada país in- 
vierte en el programa, sino que 
deben ser las empresas las que 
ganen sus contratos en competi- 
ción entre las autorizadas para 
hacer ofertas, tanto en las áreas 
de diseño como producción. El 
F-35 tiene previsto sustituir a los 
F-16 de la Fuerza Aérea turca 
hacia el año 2015. Turquía tiene 
actualmente 146 F-16C/D Blo- 
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ques 30/40 y 78 unidades del 
Bloque 50. Ankara intentó re- 
cientemente desprenderse de 


38 F-16 Bloque 30 aunque sin : 


éxito, ofreciéndoselos a Chequia 
con la intención de adquirir mas 
unidades del Bloque 50. 


Austria será de 
los primeros 
países en 
recibir aviones 
Eurofighter 
As seleccionó hace unos 


eses el Eurofighter como 
caza avanzado para satisfacer 


sus requisitos operativos de de- 


fensa aérea y aunque el avión 
debe ser distribuido inicialmente 
a los cuatro países del consor- 
cio, los pilotos austriacos co- 
menzaran a volar el avión muy 
posiblemente el año próximo. 
Austria comprará 24 EF-2000 
“Typhoon” en un contrato por va- 
lor de 1.800 MEuros con unas 
contraprestaciones a su indus- 
tria superiores al 200% del pre- 
cio de compra. La Fuerza Aérea 
Austriaca había considerado 
también el F-16 de Lockheed 
Martín y el “Gripen” en una com- 
petición abierta de la que resultó 
ganador el Eurofighter siendo 
esta su primera exportación a un 
país distinto del consorcio que lo 
desarrolla. Austria busca ahora 
la asociación con una de las na- 
ciones participantes, Alemania, 
Gran Bretaña, Italia o España, 
para llevar a cabo el entrena- 
miento de sus pilotos y personal 


de tierra además de compartir 
los gastos y medios del apoyo 


logístico. Fuentes de Viena se 
inclinan por Alemania como país 
de referencia dada la proximidad 
y lazos existentes entre ambos 
países lo que facilitaría enorme- 
mente cualquier solución de 
apoyo lateral. El calendario de 
entregas es un factor crítico para 
Austria cuyos Saab J35 *Dra- 
kens” deben ser retirados del 
servicio en el 2005 siendo ope- 
rados actualmente a bajo ritmo 
para preservarlos con vistas a 
facilitar el relevo con el Eurofigh- 














ter. Los aviones que recibirá 
Austria inicialmente tendrán la 
configuración de la “Tranche 1”, 
con capacidad aire-aire y serán 
modernizados posteriormente al 
estándar multimisión incorporán- 
doles las funcionalidades del ai- 
re-suelo con posterioridad. Esto 
parece ser irrelevante para este 
país que tiene enfocado el siste- 
ma de armas hacia la misión de 
policía aérea. 


Frustración e 
impotencia se 
apodera de los 
miembros del 
rama 
“Meteor” 


| retraso de Alemania en to- 

mar una decisión sobre el 
programa Meteor, está creando 
un ambiente de frustración y 
desconfianza dentro de los so- 
cios y principalmente en Gran 
Bretaña, que lidera el consorcio, 
por el riesgo y las consecuen- 
cias que pueden derivarse de 
trasladar la decisión sobre este 
misil hasta el próximo año. Ale- 
mania necesita 277 MEuros pa- 
ra llevar a cabo este proyecto. 
Si la indecisión se mantiene, la 
industria dará por finalizada su 
oferta económica y llevará a ca- 
bo una nueva cotización al alza, 
lo que repercutirá en el coste 
soportado por cada una de las 
naciones. Los países socios del 
programa, Gran Bretaña, Fran- 
cia, Italia, España y Suecia te- 
men que esta situación pueda 
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desencadenar la cancelación 
del programa y llevar a Gran 
Bretaña a una solución alterna- 
tiva de la mano de EEUU, para 
lo cual bastaría con recuperar 
una de las ofertas de la compe- 
tición inicial de este programa, 
antes de que las presiones de 
Alemania principalmente deci- 
diesen a Gran Bretaña el optar 
por una solución europea. De 
momento las razones esgrimi- 
das por Alemania ante sus so- 
cios parecen poco consistentes 
y contradictorias. Argumentos 
como más necesidad de infor- 
mación y mayor control de ries- 
gos tecnológicos, parecen solo 
pretextos ante una realidad que 
en estos momentos no es fácil 
de afrontar, como que las fases 
de desarrollo y producción del 
misil más el precio de su inte- 
gración en el sistema de armas 
Eurofighter, del que constituirá 
su principal arma, pueden su- 
perar para Alemania los 2.000 
MEuros. Cifras de este calibre 
se entiende que deben ser si- 
tuadas en el contexto de otros 
compromisos nacionales como 
el programa A-400M donde la 
cifra de 73 aviones comprome- 
tidos por Alemania exige un 
respaldo financiero de 9.400 
Meuros. A un paso de las elec- 
ciones y después de las pérdi- 
das causadas recientemente 
por las inundaciones en el este 
país, no parece el mejor mo- 
mento para que el Ministro de 
Finanzas lleve estos temas al 
parlamento en busca de apro- 
bación. 
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4 Italia podría seguir a Tur- 
quía en la compra de un AEW8C 
Boeing 737. Boeing ha iniciado 
negociaciones con Italia para la 
venta del sistema AEW4C Boeing 
737 después de haber cerrado un 
contrato con Turquía por cuatro 
aviones y 1.000 M$ siendo Austra- 
lia el primer país comprador que 
espera recibir sus aviones en el 
2006. 


4 Noruega se plantea alquilar 
capacidad de transporte militar. 
Ante la perspectiva de tener que 
modernizar su flota de seis Lock- 
heed Martín C-130H “Hercules” a 
corto plazo y teniendo en cuenta 
la necesidad de transporte estra- 
tégico a medio y largo plazo, el 
Ministerio de Defensa se plantea 
las opciones de comprar o alquilar 
con opción a compra medios a la 
industria o incluso llegar a acuer- 
dos de utilización compartida con 
otras fuerzas aéreas. Las posibili- 
dades incluyen el Airbus Military 
A400M, Antonov An-124 y el Bo- 
eing C-17. Para el requisito inme- 
diato la idea es pedir ofertas a 
principios del próximo año donde 
se contemplen las posibilidades 
antes reacionadas. Noruega se 
encuentra también en contacto 
con Alenia y EADS CASA a cerca 
de los modelos C-27J “Spartan” y 
C-295 respectivamente. 


4 Emiratos se dota de AEW. A 
falta de autorización por el Congre- 
so estadounidense Emiratos Ara- 
bes ha adquirido 5 E-2C “Hawke- 
ye” procedentes de excedentes de 
la US Navy que serían moderniza- 
dos al estándar Hawkeye 2000 con 
un nuevo radar y antena así como 
nuevos motores. El valor del con- 
trato alcanza los 400 M$. La US 
Navy dispone de al menos 30 avio- 
nes de este tipo, en configuración 
muy primitiva y declarados como 
excedentes, con una vida útil toda- 
vía de 15 años que ya han sido 
ofertados a otros países y vendi- 
dos seis a Egipto, actualmente en 
proceso de modernización. Emira- 
tos lleva persiguiendo la capacidad 
AEW durante muchos años, ofre- 
ciéndose incluso a compartirla con 
otros país del Golfo como Kuwait y 
Bahrain en un programa que in- 
cluía la posibilidad de compra del 
Boeing 737 adquirido por Australia 
y Turquía, no obstante la decisión 
del “Hawkeye 2000” se ha tomado 
principalmente en base a reducir 
costes y plazos de entrega. 
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do los recientes convenios 


y Las compañías 





+ La NASA se propone lan- 
zar un nuevo programa de in- 
vestigación en el terreno del 
avión supersónico de trans- 
porte, después de que la 
DARPA (Defense Advanced 
Research Project Agency) de- 
cidiera recientemente dar un 
nuevo enfoque al programa 
QSP (Quiet Supersonic Plat- 
form), dedicando sus recursos 
a la investigación en un avión 
de combate de largo alcance. 
Al parecer el nuevo programa 
ya tiene nombre, QUEST 
(Quiet Ultra Efficient Superso- 
nic Technology), y podría dar 
comienzo en 2004 si la NASA 
consigue del Congreso esta- 
dounidense la aprobación de 
la necesaria financiación. El 
avión de referencia sería un 
supersónico de negocios, y 
enlazará con las actividades 
de Gulfstream en ese terreno. 


+ Aeroflot ha tomado deci- 
sión acerca de la renovación 
de su flota, y ha firmado un 
acuerdo con GE Capital Avia- 
tion Services (GECAS) que 
cubre la entrega de hasta 27 
aeronaves, 18 de las cuales 
serán Airbus A320 y las res- 
tantes Boeing 767-300ER. 
Las entregas comenzarán du- 
rante el próximo mes de abril. 
Los nuevos aviones están lla- 
mados a reemplazar a 11 Air- 
bus A310, 10 Boeing 737-400 
y un par de Boeing 777- 
200ER, que serán retornados 
a las compañías a las que es- 
taban alquilados. 


+ Boeing está mejorando 
los procedimientos de produc- 
ción en la cadena de montaje 
del 757 para reducir los plazos 
de entrega a sus clientes, ac- 
tuando sobre los tiempos de 
montaje y el volumen de alma- 
cenamiento de elementos, 
que se rebajarán ambos en un 
30%. La medida se enmarca 
dentro de una operación enca- 
minada a reactivar las ventas 
de los aviones de la familia 
757, cuya cartera de pedidos 
figura en los valores mínimos 
de toda su historia. 


* La presentación del últi- 
mo balance económico de 
Rolls-Royce, cuyas cifras en 
el apartado de los motores pa- 
ra la aviación civil se han visto 
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estadounidenses 
no despegan 


|: noticia de que la com- 
pañía US Airways se 
acogió el pasado 11 de 
agosto a las medidas de 
protección previstas en la le- 
gislación estadounidense 
para situaciones de quiebra 
(Chapter 11), y la adverten- 
cia lanzada por la dirección 
de United Airlines en el sen- 
tido de que podría seguir un 
camino similar en las si- 
guientes semanas si los 
acreedores, empleados y la 
propia Administración no co- 
laboran en la mejora de su 





situación, muestran que la 


problemática de las compa- 
ñías de Estados Unidos dis- 
ta de encontrarse en vías de 
resolución a pesar de las 
ayudas oficiales recibidas. Y 
ya nadie cree que las sim- 
plistas explicaciones que 
aluden a las consecuencias 
de los atentados del 11 de 
septiembre de 2001 y la caí- 
da de la demanda interna, 
sean la causa única y exclu- 
siva de la situación. Se ha 
puesto de manifiesto con 
claridad que en el fondo de 
todo están problemas es- 
tructurales que no fueron si- 
no agravados por aquellos 
actos criminales. 

US Airways se plantea 
ahora una reestructuración 
de flota, en la que los Boeing 
737 y 757 serían los «perju- 
dicados» en beneficio de los 
aviones de la familia A320, 
con los cuales se estructura- 
ría la «nueva flota» de la 
compañía; no está claro que 
pasará con los Boeing 767 y 
Airbus A330. US Airways re- 
tirará 31 aviones hasta final 
de año, para quedarse con 
sólo 280, pero considera que 
una parte importante de sus 
posibilidades de superviven- 
cia pasan por potenciar su 
red de servicios regionales. 
En ese sentido se han firma- 











con las asociaciones de pilo- 
tos, de modo y manera que 
la dirección de la empresa 
negocia con Bombardier y 
Embraer de cara a nuevas 
compras, posiblemente de 
gran volumen, de reactores 
regionales. US Airways redu- 
cirá hasta final de año el nú- 
mero de servicios diarios en 
una cifra total de 200 sobre 
la anterior al 11 de agosto, 
que era de 1.550 operacio- 
nes al día. 

Obviamente US Airways, 
que ha figurado y figura en 
un lugar privilegiado en 
cuanto a las ayudas oficia- 
les concedidas por la Admi- 
nistración estadounidense 
se refiere, no se plantea la 
posibilidad de cerrar, y to- 
das sus acciones se dirigen 
en el sentido de una vuelta 
a la normalidad en el primer 
trimestre de 2003. Á ese 
respecto conviene indicar 
que el hecho de que una 
compañía se acoja a las 
medidas de protección pre- 
vistas en las leyes de la 
Unión no es un anuncio de 
cierre inmediato. En la pre- 
cedente crisis de hace una 
década, fueron cinco las 
compañías estadounidenses 
que hubieron de acogerse a 
ellas, pero sólo Eastern Air- 
lines y Pan American acaba- 
ron desapareciendo. Es cla- 
ro que no se trata de una si- 
tuación halagúeña, indica un 
estado de riesgo, pero tam- 
poco debe dramatizarse en 
exceso, como ha sucedido 
en algunos medios informa- 
tivos, la lectura de cuyas pá- 
ginas hacía pensar que una 
de las más importantes 
compañías aéreas estadou- 
nidenses había desapareci- 
do del panorama de la avia- 
ción civil. 

La situación económica 
de United Airlines resultaba 
en agosto bastante menos 
pesimista que la de US Air- 
ways, y el hecho de que las 
advertencias de su dirección 

















antes mencionadas se pro- 
dujeran el 14 de ese mes, 
tres días después de la deci- 
sión de US Airways, hace 
pensar que se intentó apro- 
vechar la coyuntura para 
atraer más ayudas oficiales y 
crear «miedo» en acreedo- 
res y suministradores. De 
hecho United Airlines ha 
puesto en marcha un plan de 
recuperación basado en la 
petición de más dinero a la 
Administración estadouni- 
dense, y en la reducción de 
los costos de personal: un 
55% del capital de la compa- 
nía está en manos de sus 
empleados. 

American Airlines suprimi- 
rá de su plantilla alrededor 
de 7.000 personas más y re- 
ducirá su flota, deshaciéndo- 
se de inmediato de sus 74 
Fokker 100. A corto plazo re- 
tirará del servicio nueve Bo- 
eing 767-300 y renegociará 
el retraso de las entregas de 
al menos 35 aviones que tie- 
ne encargados. 

Continental Airlines es al- 
go más optimista, no con- 
templa la necesidad de re- 
cortar más su plantilla en los 
próximos meses y plantea su 
estrategia en el apartado de 
la reducción de flota. Hasta 
ahora ha retirado del servicio 
49 aviones MD-80 a los que 
se añadirán 11 más hasta fi- 
nales de 2003. 


Primer vuelo del 
Boeing 747- 
400ER 





| primer Boeing 747- 

400ER, designado a nivel 
de la compañía como 
RFOO1, efectuó su vuelo 
inaugural el 31 de julio tripu- 
lado por Joe MacDonald y 
Mark Feuerstein, vuelo que 
le llevó desde la factoría de 
Everett hasta el Boeing 
Field, sito en las inmediacio- 
nes de Seattle. Se trata del 
747, número 1.308 de los 
producidos. 
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Dos son los aviones 747- 
400ER designados para lle- 
var a efecto el programa de 
ensayos destinado a certifi- 
car la nueva versión del 747, 
que habrán sumado del or- 
den de 275 horas de perma- 
nencia en el aire y unas 400 
horas de ensayos en tierra 
para la obtención del certifi- 
cado. De estas últimas, la 
mitad aproximadamente ha- 
bían sido realizadas con an- 
terioridad al primer vuelo. 

El 747-400ER está siendo 
ofrecido en configuraciones 
de pasajeros y carga. La ver- 
sión de pasajeros cuenta con 
un interior rediseñado según 
los criterios empleados en 
las últimas versiones de los 
767 y 777. Externamente es 
semejante a la versión 747- 
400 estándar, pero su peso 
máximo de despegue ha au- 
mentado en 15.876 kg. para 
quedar en la redonda cifra 
de 910.000 libras (412.776 
kg.), lo que permite volar ma- 
yores distancias con la mis- 
ma carga de pago de aque- 
lla, o superiores cargas de 
pago o de pasajeros en simi- 
lares alcances. 
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El Boeing 747-400ER voló por vez primera el 31 de julio. -Boeing- 


Como se recordará, el pro- 
grama 747-400ER fue lanza- 
do oficialmente en noviembre 
de 2000 con una venta a la 
compañía australiana Qantas 
Airways, que debe haber re- 
cibido el primero de sus avio- 
nes durante este mes de oc- 
tubre. 


Y 


Boeing modifica 
su previsiones 
de crecimiento 
del transporte 
aéreo de carga 


as últimas estimaciones 

de Boeing acerca del cre- 
cimiento del transporte aéreo 
de carga subsiguientes a los 
datos dados a conocer en 
Farnborough 2002, en las 
que se incluían los efectos 
de los acontecimientos de 
septiembre de 2001, continú- 
an asegurando que el em- 
pleo de aviones de gran ca- 
pacidad en ese apartado del 
transporte aéreo seguirá una 
tendencia creciente en los 
próximos años, de manera 
que de los 3.078 aviones de 
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carga que estarán en servi- 
cio en 2021, siempre según 
cifras de Boeing, un 60% de 
ellos serán de fuselaje an- 
cho. Esa nueva cifra supone 
una rebaja significativa sobre 
las estimaciones que la com- 
pañía manejaba hace poco 
más de un año, pues el nú- 
mero que entonces daba en 
su lugar era 3,520, es decir, 
alrededor de un 12,6% más. 

Boeing estima que un total 
de 2.531 aviones de carga 
se incorporarán a la flota 
mundial de ese tipo de aero- 
naves hasta 2020, de ellos 
1.850 procederán de la modi- 
ficación de aviones ya en 
servicio, integrándose en una 
actividad que, si bien todavía 
está aquejada de altibajos y 
cierta inestabilidad, gana en 
volumen paulatinamente y 
pasará de ser una incipiente 
faceta de la industria, a con- 
vertirse en un negocio signifi- 
cativo a lo largo de los próxi- 
mos años. Con respecto a 
ese mismo año de referen- 
cia, serán 1.228 los aviones 
de carga que desaparezcan, 
retirados por razones de 
edad. 























afectadas por la recesión, de 
manera que las entregas de 
motores para ese mercado en 
2002 estarán un 36% por de- 
bajo de las de 2001, ha venido 
acompañada de vaticinios pe- 
simistas sobre la recuperación 
del Transporte Aéreo: Rolls- 
Royce considera que ésta lle- 
gará más tarde de lo que las 
principales compañías aero- 
náuticas esperan. 


+ Piaggio Aero se propone 
realizar un importante esfuer- 
zo de ventas en el terreno de 
las configuraciones especiales 
del P-180 Avanti, más en con- 
creto en una configuración sa- 
nitaria aludida como EMS 
(Emergency Medical Servi- 
ces), a la vez que trabaja en 
una nueva versión de la cual 
se ha dicho muy poco, pero 
que muy bien podría tratarse 
de un Avanti de fuselaje alar- 
gado. 


+ Bombardier Canadair 
está procediendo con cautela 
en la certificación y prepara- 
ción para la entrada en servi- 
cio del CRJ900, con el fin de 
evitar que se puedan volver a 
repetir los problemas experi- 
mentados en el caso del 
CRJ700, que ha necesitado 
de una serie de modificacio- 
nes posteriores a las primeras 
entregas. La certificación del 
CRJ900 por parte de Trans- 
port Canada estaba prevista 
para el tercer trimestre del pre- 
sente año, y la entrada en ser- 
vicio deberá tener lugar a co- 
mienzos de 2003. 


+ La European Aviation 
Safety Agency (EASA) reci- 
bió la luz verde en el curso de 
la reunión de los Ministros de 
Transporte europeos celebra- 
da el pasado 18 de junio, don- 
de se aprobaron las normas 
que regirán la constitución de 
ese organismo. 


+ El 14 de agosto se dio a 
conocer que la compañía liba- 
nesa Middle East Airlines ha 
adquirido seis Airbus A321, lo 
que la convierte en un nuevo 
cliente de ese modelo. Los 
cinco primeros aviones serán 
entregados entre enero y ma- 
yo de 2003 y el sexto y último 
a comienzos de 2004. 
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y El Ejército del 
Aire recibe los 
primeros F-5 

modernizados 


| pasado día 10 de julio se 

realizó en las instalacio- 
nes de EADS CASA Aviones 
Militares el acto de entrega al 
Ejército del Aire de cuatro 
aviones F-5 modernizados. El 
Jefe del Programa, coronel 
Jesús Zuazu Nagore se en- 
cargó de entregar los aviones 


ción en vídeo y planeamiento 
de misiones. 

El contrato de moderniza- 
ción, llevado a cabo junto con 
la empresa lAl, y que finaliza 
con la entrega, implica un total 
de cuatro aviones, a nivel de 
prototipo, y la fabricación del 
conjunto de materiales nece- 
sarios para la futura instala- 
ción de la modernización en el 
resto de la flota, compuesta 
por otros 18 aviones. 

Más de cincuenta vuelos de 
prueba, realizados durante los 








del primer simulador para la 
aviación militar en el que Indra 
incorpora tecnología de pre- 
sentación visual retroproyec- 
tada, y también la tecnología 
de simulación del panel de 
instrumentos en pantallas 
TFT, originaria de los simula- 
dores civiles 

Los trabajos de modifica- 
ción de estos tres simulado- 
res, de los que uno de ellos 
es el primero que Indra de- 
sarrolló y que entregó en el 
AGA en 1983, se llevarán a 





al coronel Luis Miguel Llanos 
Morán, jefe del ALA 23, Base 
Aérea de Talavera la Real 
(Badajoz), quién la misma 
mañana se había desplazado 
a Getafe al frente de un grupo 
de cuatro F-5B. 

La modernización ha con- 
sistido principalmente en la in- 
corporación de una aviónica 
avanzada, que incluye, entre 
otros, un procesador de mi- 
sión, HUD (Head Up Display), 
pantallas multifunción (Multi 
Function Display y Electronic 
Engine Display), Global Posi- 
tioning System/Inertial Sys- 
tem, Radioaltímetro y siste- 
mas de control en palancas y 
mandos de gases (HOTAS). 
Además se ha realizado una 
mejora estructural con sustitu- 
ción de los largueros de cabi- 
na y la modificación de los 
lanzadores de punta de ala, 
así como la instalación de un 
radar virtual para el entrena- 
miento y sistemas de graba- 
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últimos diez meses, han per- 
mitido probar exhaustivamen- 
te el comportamiento de los 
nuevos sistemas incorporados 
en los aviones. 


Indra moderniza 
los simuladores 
del avión C-101 
para el Ejercito 
del Aire 





| Ejercito del Aire ha adju- 

dicado a la empresa Indra 
un contrato para actualizar 
sus simuladores del avión C- 
101, dos de ellos situados en 
la Academia General del Aire 
y otro en la Base Aérea de 
Matacán. 

Este contrato coincide con 
la reciente inauguración de un 
nuevo simulador del mismo 
avión para la Fuerza Aérea de 
Chile, conocido en este país 
como A-36 Halcón. Se trata 





cabo durante año y medio. 
En este tiempo, se sustitui- 
rán los ordenadores y los 
sistemas de control y de pre- 
sentación gráfica, y el soft- 
ware se transferirá a lengua- 
je de programación actual. 
Además, los simuladores ini- 
cialmente entregados en dos 
lotes diferentes, pasarán a 
disponer de una configura- 
ción equivalente, reducién- 
dose así los costes y facili- 
tándose el mantenimiento. 
Las capacidades de amplia- 
ción y de incorporación de 











nuevos subsistemas queda- 
rán asimismo potenciadas, 
permitiendo la satisfacción de 
nuevas necesidades de entre- 
namiento. Para los simulado- 
res actualizados se estima 
una vida útil cercana a los 
cuarenta años, lo que de- 
muestra el esfuerzo de Indra 
para afrontar el reto de obso- 
lescencia que presenta la tec- 
nología actual 


La División de 
Transporte 
Militar de EADS 
lidera la 
transformación 
de plataformas 
Airbus en 
aviones cisterna 








a División de Aviones de 

Transporte Militar (ATM) 
es responsable dentro de 
EADS de todos los deriva- 
dos de aviones de transporte 
militar, incluyendo los cister- 
na /transporte multimisión 
(MRTT) basados en platafor- 
mas Airbus. 

ATM posee los recursos 
necesarios para diseñar, de- 
sarrollar, fabricar, ensayar y 
certificar las modificaciones 
necesarias para convertir las 
diferentes plataformas Airbus 
en aviones cisterna. Las dife- 
rentes configuraciones dispo- 
nibles actualmente son tres: 

Avión cisterna de toma úni- 
ca, con una manguera de su- 
ministro desde el fuselaje. 

Avión cisterna de dos to- 
mas, con suministro de com- 
bustible a través de dos pods 
localizados bajo las alas. 

Avión cisterna de tres to- 
mas, consistente en una com- 
binación suma de las dos an- 
teriores. 

ATM lanzó en noviembre 
del 2001 el programa de desa- 
rrollo de un sistema avanzado 
de repostaje por pértiga retrác- 
til ARBS (Advance Air Refue- 
ling Boom System). Esta op- 
ción está basada en una pérti- 


| 
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ga de diseño totalmente nuevo 
y contará con tecnología de úl- 
tima generación. Además de 
su avanzada estructura princi- 
pal tendrá un sistema “fly by 
wire”, mejores características 
de vuelo durante el reabaste- 
cimiento, mayor control y un 
sistema automático de aligera- 
miento de cargas. 

El operador de la pértiga, 
sentado al lado de la cabina 
de los pilotos, controlará, des- 
de una consola especifica y a 
través de un sistema antificial 
de visión 3D, todo el proceso. 
El caudal máximo de com- 
bustible bombeado desde el 
avión será de unos 1200 ga- 
lones USA por minuto. El sis- 
tema incluirá un sistema de 
visión nocturna compatible, 
un sistema de despliegue y 
repliegue de la pértiga con 
bloqueo y mecanismo de re- 
cogida redundante, y capaci- 
dad de desconexión inde- 
pendiente. 

Actualmente, ATM está in- 
mersa en la conversión en 
aviones cisterna de cuatro 
A310 de transporte militar que 
posee la Fuera Aérea alema- 
na. El contratista principal es 
una empresa creada conjun- 
tamente por Airbus y Lufthan- 
sa Technik, y ATM es el sub- 


contratista responsable del di- 


seño y producción del Kit de 
reabastecimiento, del que ha- 
rá la primera entrega para su 
montaje en avión en noviem- 
bre del 2002. 

ATM lidera también el dise- 
ño del kit de reabastecimiento 











para la transformación de los 
A330 que el consorcio Air 
Tanker presenta al concurso 
del programa del futuro avión 
cisterna estratégico (FSTA) 
en el Reino Unido. 

El avión incorpora tres to- 
mas, una manguera bajo el 
fuselaje y dos pods bajo las 
alas, permitiendo el reabaste- 
cimiento en vuelo de hasta 
tres aviones a la vez. El equi- 
pamiento incluye un sistema 
de video para visualizar el 
proceso, un sistema de aco- 
ple y de iluminación con capa- 
cidad infrarroja (IR), un puesto 
de control para el operador, 
aviónica militar y un sistema 
de autoprotección opcional. 


Nueva nave de 
rodaje de 
motores con 
protección 
acústica en las 
instalaciones de 
EADS en Getafe 





ADS Aviones Militares de 

Getafe ha puesto en fun- 
cionamiento un nuevo hangar 
para probar los motores de 
aviones militares. La nave con 
protección acústica garantiza, 
incluso durante las pruebas 
con los motores a máximo 
rendimiento, una sensible me- 
jora de las condiciones de tra- 
bajo. Esta instalación es parte 
integrante de la inversión que 
se está realizando en el pro- 
grama Eurofighter. 
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Los métodos de insonoriza- 
ción utilizados en la nave, que 
protegen tanto a los técnicos 
que allí trabajan como tam- 
bién el medio ambiente, ha- 
cen posible que las pruebas 
puedan efectuarse a cualquier 
hora. El nuevo hangar se 
compone de una zona central 
en la que se sitúa el avión que 
se va a someter a pruebas, 
así como dos salas laterales 
correspondientes a las cabi- 
nas de control y observación. 
El resto del edificio lo ocupan 
las diferentes instalaciones de 
absorción acústica. Las emi- 
siones de los motores se eva- 
cuan a través de un tubo pos- 
terior atenuador de ruidos y, 
finalmente, una cámara de ex- 
pansión absorbe los gases 
emitidos. Todos estos compo- 
nentes están preparados para 
soportar las altísimas tempe- 
raturas y el nivel de vibracio- 
nes que allí se generan, cum- 
pliendo las normas de seguri- 
dad más estrictas. 

El ruido residual que llega 
hasta los edificios vecinos 
cumple, sin limitación alguna, 
las normas internacionales vi- 
gentes, incluso podrían reali- 
zarse pruebas nocturnas, ya 
que, fuera de las instalacio- 
nes, el índice de ruidos se 
mantiene muy por debajo de 
los valores límite. El ruido de 
fondo de la ciudad supera el 
que se transmite por la reali- 
zación de las pruebas de los 
motores. 








DUSTRIA Y TECNOLOGIA 


El misil 
Trifom/Polyphem 
dispuesto para 
comenzar su 
desarrollo 
después de 
demostrar su 
capacidad 
operacional 


Lo: ensayos experimenta- 
les del misil filo-guiado Tri- 
fom/Polyphem han práctica- 
mente concluido. Su objetivo 
ha sido demostrar que la guía 
por fibra óptica confiere al mi- 
sil todas las propiedades ope- 
racionales previstas. Pero el 
propósito principal ha sido ve- 
rificar las prestaciones de los 
equipos nuevos, como por 
ejemplo, el motor acelerador 
de lanzamiento de mayor po- 
tencia, la bobina de fibra ópti- 
ca diseñada para mayores 
distancias, el contenedor mo- 
dificado de lanzamiento y, an- 
te todo, la nueva concepción 
aerodinámica para incremen- 
tar el alcance del misil, que 
consiste en el cambio de geo- 
metría de las alas y el corres- 
pondiente mecanismo de des- 
pliegue de las mismas. 

Trifom/Polyphem es un pro- 
yecto industrial conjunto de 
EADS/LFK y MBDA Missile 
Systems liderado por la em- 
presa alemana. La luz verde 
para el programa de desarro- 
llo se espera para el año 
2003, bajo la premisa de que 
los tres países socios, Alema- 
nia Francia e ltalia, lleguen a 
un acuerdo y a un compromi- 
so oficial en forma de carta de 
intenciones. 

El futuro misil filo-guiado se- 
rá adaptable a diversas plata- 
formas como vehículos terres- 
tres, barcos o helicópteros. 
Tras el lanzamiento del misil, 
éste continúa unido al puesto 
de tiro a través de un cable de 
fibra óptica que se desovilla 
de su parte trasera durante el 
vuelo, En todo momento de la 
misión permanece establecido 
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un enlace bidireccional entre 
el misil y la plataforma, que 
permite al servidor ver las 
imágenes captadas por la cá- 
mara de infrarrojos instalada 
en la cabeza del misil y, ade- 
más, seguir de forma simultá- 
nea y automática la trayecto- 
ria del misil hasta el blanco 
previsto al planear el lanza- 
miento, permitiendo al tirador, 
si es necesario, pasar al mo- 
do de guía manual, pudiendo 
identificar y valorar objetivos 
que aparezcan en el transcur- 
so de la misión. 

La capacidad de identifica- 
ción y guía de alta precisión 
contribuye a reducir conside- 
rablemente el riesgo de daños 
colaterales. Dada la conduc- 
ción por fibra óptica, la guía y 
mando del misil no son sensi- 
bles a las interferencias. El 
servidor instalado a distancia 
segura, podrá intervenir en 
cualquier momento, cambiar 
el objetivo seleccionado e 
identificarlo de forma automá- 
tica o bien interrumpir la mi- 
sión. Por todo ello, Polyphem 
será el único misil capaz de 
cambiar de objetivo tras el en- 
ganche del mismo. El misil se 
ha diseñado para misiones de 
reconocimiento en tiempo real 
y para el ataque inmediato 
contra amenazas identifica- 
das, pudiéndose constatar ac- 
to seguido el éxito de la mi- 
sión. 

Las características más im- 
portantes son un alcance de 
hasta 60 Km, una velocidad de 
entre 120 y 200 m/seg, un pe- 
so de 150 Kg, una longitud de 
unos tres metros y una cabeza 
de guerra de unos 25 Kg. 








La familia de mísiles Tri- 
fom/Polyphem es, en los as- 
pectos estratégico y tecnológi- 
co, de importancia crucial pa- 
ra el futuro de EADS/LFK en 
su prevista fusión en el gran 
grupo europeo de mísiles 
constituido en torno a MBDA, 
teniendo grandes posibilida- 
des de convertirse en un cen- 
tro de excelencia en el campo 
de los misiles filo-guiados. 


y Salida del hangar 
del primer 
Eurofighter de 
serie para el 
Ejército del Aire 
español 





| viernes 5 de julio el pri- 

mer Eurofighter biplaza 
de serie destinado al Ejercito 
del Aire Español ha salido del 
hangar de montaje final para 
realizar las pruebas de com- 
bustible. El presidente y CEO 
de EADS CASA Aviones Mili- 
tares, Pablo de Bergia, ha de- 


clarado que “el programa de 
producción del avión STOO01 y 
las pruebas de nivel B siguen 
adelante según lo programa- 
do, estamos trabajando inten- 
samente para alcanzar el si- 
guiente paso importante, esto 
es el primer vuelo, que se rea- 
lizará dentro de los próximos 
dos meses”. EADS CASA ha 
iniciado además la fase de 
montaje final del segundo 
avión biplaza de serie, añadió 
Pablo de Bergia “hemos reci- 
bido ya el fuselaje central de 
Alemania y los restantes dos 
componentes mayores están 
de camino”. 

Las pruebas de nivel B 
consisten en una verificación 
de todos los sistemas del 
avión, alimentados con ener- 
gía externa (electricidad e hi- 
dráulica), comprendiendo 
unas cincuenta pruebas por 
separado de los diferentes 
sistemas, entre ellas la del 
tren de aterrizaje, del siste- 
ma de control de vuelo y de 
la aviónica. 


y Ensayos en vuelo 

de un sistema de 
aterrizaje 
autónomo en las 
instalaciones de 
EADS en 
Manching 





Le Operaciones de trans- 
porte militar obligan fre- 


E 
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cuentemente a que los despe- 
gues y aterrizajes tengan lu- 
gar en pistas provisionales sin 
la infraestructura necesaria. 
Por este motivo las Fuerzas 
Aéreas alemanas van a equi- 
par sus futuros aviones de 
transporte Airbus A400M con 
un sistema que, por primera 
vez en el mundo, permite ate- 
rrizajes de categoría 1 sin ne- 
cesidad de utilizar equipos 
técnicos en el campo de ate- 
rrizaje. 

La categoría 1 significa que 
la así llamada altura de deci- 
sión, desde la que tiene que 
verse la pista de aterrizaje só- 
lo es de 200 pies, aproxima- 
damente unos 60 metros. 

Las bases para este pro- 
yecto se están probando en el 
marco del proyecto tecnológi- 
co DEMILS. El 15 de mayo 
pasado tuvo tuvo lugar el pri- 
mer vuelo de ensayo en un C- 
160 Transall y continuaron du- 
rante el mes de junio. 

Los resultados de estos 
vuelos sirven para la optimiza- 
ción de la relación hombre- 
maquina. Parece probable 
que en el A400M el aterrizaje 
se realice a través de una 
pantalla de visualización “He- 
ad up”. 

Esta tecnología, que hace 
posibles los aterrizajes autó- 
nomos, también es interesan- 
te para otras plataformas co- 
mo vehículos aéreos no tripu- 
lados UAVSs e incluso aviones 
de entrenamiento. 
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El relevo del 


popular 
METEOSAT 


na de las familias de sa- 
télites más populares y 
televisivas de todo el globo, el 
Meteosat, va a recibir renova- 
dos refuerzos en sus labores 
cotidianas de observación 
meteorológica. La primera 
unidad de la segunda genera- 
ción de satélites Meteosat, 
MSG-1, partió desde la Gua- 
yana Francesa a bordo de un 
Ariane 5 a finales del mes de 
agosto, continuando una exi- 
tosa saga iniciada hace 25 
años por el Meteosat 1. MSG- 
1, que deberá permanecer 
operativo al menos durante 
siete años, va a cambiar drás- 
ticamente las capacidades de 
observación de la Tierra gra- 
cias a que en sus 3,74 metros 
de longitud y 2 toneladas de 
masa van a ser instalados los 
últimos equipos y últimas tec- 
nologías aplicadas al estudio 
de nuestro planeta, instru- 
mentos con los que realizará 
previsiones meteorológicas 
más exactas y rápidas, ayu- 
dará a explicar el cambio cli- 
mático o cómo se encuentran 
y dónde los recursos de la 
preciada agua en la Tierra. 
Los dos protagonistas en 
este satélite son los instru- 
mentos SEVIRI (Spinning En- 
hanced Visible 8 Infrared Ima- 
ger) y GERB (Global Earth 
Radiation Budget), ambos ra- 
diómetros. SEVIRI enviará al 
control de observación imáge- 
nes del hemisferio en 12 ban- 
das de observación, visibles e 
invisibles, y cada 15 minutos, 
la mitad del tiempo empleado 
por sus predecesores. Ade- 
más de doblar el número de 
observaciones y aumentar la 
banda de observación, el ob- 
servatorio ha ganado en reso- 
lución, obteniendo ahora imá- 
genes de 1 Km frente a las de 
2,5 a las que estábamos 
acostumbrados, un avance 
que permitirá estudios clima- 





tológicos locales. GERB se 
dedicará a estudiar el inter- 
cambio de radiación terres- 
tre, el balance entre la que 
recibimos y la que emitimos 
al espacio exterior, uno de 
los factores clave en la evolu- 
ción del clima global en la 
Tierra. El satélite además ha 
sido dotado con un sistema 
de emisión y recepción de 
señales en tiempo real, que 
será empleado para conectar 
la red de estaciones automá- 
ticas terrestres, y con un 
transpondedor, propiedad de 
la red de búsqueda y rescate 
COSPAS/SARSAT, que reci- 
birá y localizará las señales 
de socorro enviadas por bu- 
ques, aviones y otros medios 





de transporte que se encuen- 
tren en situaciones de riesgo. 
MSG-1 ha sido construido por 
Alcatel Space y un conglome- 
rado de más de cincuenta em- 
presas europeas para cumplir 
un requerimiento de la ESA, 
Agencia Espacial Europea, y 
EUMETSAT, la organización 
europea de satélites meteoro- 
lógicos, y será seguido por 
MSG-2 en el 2005 y MSG-3 
en el 2009, con los que se 
aseguran observaciones te- 
rrestres continuadas hasta, al 
menos, el 2014. 

En el vuelo 155 de Arianes- 
pace hubo además hueco pa- 
ra otro pasajero, no tan noto- 
rio pero también destacable, 
el satélite de telecomunicacio- 
nes ATLANTIC BIRDTM, 
una manufactura de Alenia 
Spazio para Eutelsat. Este 
lanzamiento supuso el noveno 
lanzamiento del consorcio en 
el 2002 y el decimotercero de 
la serie 5 en toda su historia. 
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Ferrari lleva sus 
colores al cielo 


a prestigiosa marca de au- 

tomóviles Ferrari, símbolo 
de éxito y tecnología, acumula 
en estos últimos años las vic- 
torias por decenas tanto en los 
circuitos como en sus creacio- 
nes salidas de los más imagi- 
nativos lápices de diseño y de 
las cadenas de montaje de 
Maranello. Ahora uno de los 
símbolos de la escudería del 
“Cavallino rampante”, el rojo 
que ha llevado y les diferencia 
por todos los circuitos del 
Mundo y del que disfrutan mu- 
chos ojos, el impactante “Ros- 
so Corsa”, va a unir su destino 
de gloria al de una misión es- 
pacial de la ESA, Mars Ex- 
press, una nave con rumbo al 
Planeta Rojo y con aspiracio- 
nes de ganar los laureles gra- 
cias a las últimas tecnologías 
europeas y al rojo de Ferrari. 
En julio tres contenedores de 
pintura “Rosso Corsa” llegaron 
directamente desde ltalia al 
ESTEC (European Space Re- 
search and Technology Cen- 
tre), en Holanda, para compro- 
bar su capacidad de resisten- 
cia al espacio exterior, unas 
pruebas de las que Ferrari to- 
mará buena nota para futuras 
pinturas, pues su producto es- 
tá siendo probado en condicio- 
nes físicas y ambientales ex- 
tremas. La misión Mars Ex- 
press partirá para Marte en 
mayo o junio del 2003. 


GMES suscita 
dudas 


na vez aprobado por la 

UE y las naciones partíci- 
pes el sistema europeo de na- 
vegación y posicionamiento 
Galileo la siguiente cita “comu- 
nitaria” era la firma del proyec- 
to GMES (Global Monitoring 
for Environment and Security), 
una red de satélites dedicada 
a la observación terrestre en 
sus diversas facetas. Los go- 
biernos europeos coinciden en 
sus anhelos de lograr una 











constelación propia de satéli- 
tes capaces de ver la Tierra 
como quien lee un periódico, 
un sistema de altísima defini- 
ción con el que realizar predic- 
ciones meteorológicas más rá- 
pidas, seguimientos medioam- 
bientales más rigurosos, 
controles eficaces de desas- 
tres naturales u observaciones 
geográficas casi milimétricas, 
un reto que daría el liderazgo 
en este sector del mercado a 
Europa allá por el 2008, ade- 
más de los posibles beneficios 
de un negocio a la alta y en el 
que, en estos momento, es 
Estados Unidos quien dirige la 
orquesta. GMES tiene asigna- 
da una partida inicial de fon- 
dos UE y ESA de 83 millones 
de euros para iniciar el desa- 
rrollo del programa entre los 
años 2002 y 2006, años en los 
que además deberán integrar- 
se en la red diferentes satéli- 
tes, unidades de control en tie- 
rra y otras instalaciones de 
gestión, todo ello propiedad de 
la UE, la ESA o las naciones 
miembro de ambos entes. El 
problema al que se enfrenta 
GMES en la actualidad es el 
de resolver las disputas institu- 
cionales e internacionales de 
quién será el propietario, quién 
cargará con los costes, para 
quién funcionará, cuál será su 
misión princtpal (observación 
medioambiental o guberna- 
mental) y cómo se repartirán 
los costes, beneficios y los 
fondos de retorno. 


ATLAS 5, el 
caballo ganador 
de los 
estadounidenses 
Des de sufrir retrasos 
por imprevistos técnicos 
de última hora, el niño bonito 
de Lockheed Martin, el último 
y más poderoso de los cohe- 
tes Atlas y primer ejemplar de 
la política USAF denominada 
EELV (Evolved Expendable 


Launch Vehicle), el Atlas 5, 
partió desde la plataforma 41 
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de Cabo Cañaveral el 21 de 


agosto en un vuelo inaugural 
calificado como “perfecto” por 
los controladores en tierra y 
por el consorcio ILS (Interna- 
tional Launch Services), ges- 
tor comercial de estos vecto- 
res. El Delta 4 de Boeing es el 
compañero de Atlas 5 en el 
programa EELV, aunque su 
debut deberá esperar para oc- 
tubre y también con carga co- 
mercial como carta de pago 
en su bodega. Ambas familias 
deberán sustituir progresiva- 
mente y en no mucho tiempo 
a todos los cohetes de media 
y alta capacidad de la USAF 
y deberán ser el medio de 
transporte habitual de todos 
los satélites originados por el 
gobierno y la administración 
estadounidense. El primer 
lanzamiento de EELV con 
carga propia de la USAF está 
previsto para diciembre de es- 
te año y con un Delta 4 como 
maestro de ceremonias, más 
lejano, queda la oportunidad 
del Atlas 5, al que los militares 
estadounidenses no han pro- 
gramado hasta el 2005. Quie- 
nes también disfrutan de este 
éxito son los directivos de Eu- 
telsat, el consorcio dedicado a 
difusión de televisión y radio 
vía satélite, pues arriesgaron 
su última adquisición, el satéli- 
te Hot Bird 6, al ofertarlo como 
carga inaugural de un vector 
sin experiencia previa; afortu- 
nadamente carga y carguero 


han cumplido las expectativas. | 
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Hot Bird 6, lanzado para am- 
pliar la cobertura de recepción 
de los servicios Eutelsat en 
Europa, Norte de África y 
Oriente Próximo, es una crea- 
ción de Alcatel Space sobre la 
plataforma Spacebus 3000, 
operará 28 transpondedores 
en banda Ku y cuatro en Ka, 
los primeros instalados en una 
unidad de Eutelsat. 


25 años de unos 
viajeros 
incansables 


a pareja de sondas Voya- 
L3: prosiguen su viaje es- 
pacial sin síntomas de agota- 
miento notables después de 
25 años surcando el espacio 
sideral, algunos más de los 
que se suponía que resistirian 
las naves, cuatro. Voyager 1 
ostenta en la actualidad el difí- 
cil y casi imbatible récord de 
ser el objeto más lejano a su 
creador, 12.600 millones de ki- 
lómetros y sumando, 85 veces 
la distancia entre la Tierra y el 
Sol, algo menos pero cerca y 
también en la carrera está el 
Voyager 2, a 10.000 millones 
de kilómetros, 68 veces la dis- 
tancia entre la Tierra y el Sol 
en su caso. Ahora en sus “ma- 
letas” quedan orgullosas las 
fotografías tomadas a su paso 
de Júpiter y sus satélites, Sa- 
turno con sus anillos, el vento- 
so Neptuno, Urano y unas 48 
lunas, entre otras visitas guia- 
das desde la Tierra, un recorri- 
do inimaginable para muchas 
misiones presentes y futuras y 
que sigue dando sorpresas to- 
davía según se alejan del Sol 
y se acercan a las fronteras de 
lo que conocemos como el 
“Espacio Exterior”, una región 
ignota para el ser humano y a 
la que se espera que llegue la 
pareja en el 2003 o 2004. En 
la actualidad una señal de ida 
y vuelta emplea 23 horas en 
la 1 y casi 19 en la 2, pero en 
el JPL no las pierden de vista 
y aunque el equipo dedicado 
a la misión se ha reducido de 











trescientas a doce personas, 


el flujo de información y da- 
tos con las naves es casi 
constante. 


Entrenamientos 
en Europa para 

tripulantes de la 
ISS 


D= astronautas han reali- 
zado desde el 26 de agos- 
to al 6 de septiembre diversos 
programas de entrenamiento 
en instalaciones de la ESA 
previos a su paso por la esta- 
ción Espacial Internacional. El 
EAC (European Astronaut 
Centre) de la ESA, situado en 
Colonia, Alemania, alojó por 
primera vez en su historia a un 
grupo internacional de astro- 
nautas con destino a la ISS. El 
objetivo principal del entrena- 
miento es preparar a las tripu- 
laciones para trabajar con el 
módulo de experimentos japo- 
nés (JEM) y el laboratorio Co- 
lumbus de la ESA, dos módu- 
los que han de llegar a la ISS 
en no demasiado tiempo, ade- 
más de lecciones de manejo 
del futuro vehículo multipropó- 
sito ATV (Automated Transfer 
Vehicle). Una vez superadas 
las lecciones y obtenido el cer- 
tificado de “apto”, los astro- 
nautas podrán ser asignados 
a misiones de larga duración a 
bordo de la estación Espacial 
Internacional. El entrenamien- 
to específico de este grupo, 
muchos de ellos acumulan ya 
experiencia en misiones espa- 
ciales, comenzó en abril del 
2001 en el Johnson Space 
Center (JSC) de la NASA, 
donde recibieron instrucción 
sobre los sistemas estadouni- 
denses presentes y por llegar 
a la ISS. Posteriormente se 
desplazaron a las instalacio- 
nes del socio japonés, en el 
Centro Espacial Tsukuba de la 
NASDA, para ser alecciona- 
dos en los dispositivos nipo- 
nes. Para el 2003 están plani- 
ficados una serie de entrena- 
mientos en un modelo “real” 








del laboratorio Columbus en el 
EAC. El grupo de diez partici- 
pantes estaba formado por | 
cuatro astronautas de la ESA, 
(Pedro Duque, Leopold Ey- 
harts, Paolo Nespoli y Thomas 
Reiter), cuatro astronautas de 
la NASDA japonesa (Takao 
Doi, Koichi Wakata, Satoshi 
Furukawa y Aikihido Hoshide) 
y dos astronautas de la NASA 
(Nicole Passonno Stott y Step- 
hanie D. Wilson). 


El cantante 
espacial se baja 
del Soyuz 





| popular cantante esta- 

dounidense Lance Bass, 
del grupo *NSYNC, ha visto 
truncada de golpe su ya casi 
palpable estancia en la ISS. 
Cuando ya había sido acepta- 
do por la NASA y ROSAVIA- 
KOSMOS como “tripulante” y 
se encontraba incluido en el 
MCOP (International Space 
Station's Multilateral Crew 
Operations Panel), con fecha ' 


de despegue asegurada para | 


el 28 de octubre, ha llegado la 
orden desde Moscú; Bass no 
está autorizado a viajar a bor- 
do de la nave Soyuz. MCOP 
es el calendario oficial de vue- 
los y tripulaciones para la ISS 
y sobre él trabajan las misio- 
nes de la ESA, la NASA, la 
NASDA, ROSAVIAKOSMOS 
y Canadá. Bass, tras realizar 
su programa de preparación 
en la Ciudad de las Estrellas 
de Rusia y en las instalacio- 
nes del Johnson Space Cen- 
ter de la NASA, donde com- 
pletó el entrenamiento mínimo 
exigido a los turistas espacia- 
les, ha tenido que recoger sus 
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pertenencias y abandonar en 


la Ciudad de las Estrellas, 
donde se encontraba, su sue- 
ño de ser el tercer turista es- 
pacial y la persona más joven 
en salir al Espacio, con 23 
años. El cantante debía acom- 
pañar en el vuelo del Soyuz 5 
al cosmonauta ruso Sergei 
Zalyotin y al astronauta de la 
ESA, Frank DeWinne, de na- 
cionalidad belga, pero el in- 
cumplimiento reiterado de su 
contrato con Rosaviakosmos, 
especialmente el pago de 20 
millones de dólares, ha sido 
definitivo para dejarle en Tie- 
rra. Pese a todo, al cierre de 
esta edición las negociaciones 
entre ambas partes continua- 
ban. El Soyuz partirá desde el 
Cosmódromo de Baikonur el 
28 de octubre de este año pa- 
ra realizar una misión rutinaria 
de ocho días en la ISS. 


NASDA tiene 
problemas con 
el lanzador H-2A 


ngenieros y especialistas de 

la agencia espacial japone- 
sa NASDA (National Space 
Development Agency of Ja- 
pan) detuvieron en el centro 
de lanzamientos de Tanegas- 
hima la cuenta atrás del tercer 
cohete H-2A al detectar diver- 
sas señales de malfunciona- 
miento durante el proceso de 
comprobación previo al lanza- 
miento. Las averías detecta- 
das fueron un malfunciona- 
miento de un control automáti- 
co y diversas anormalidades 
en el sistema de combustible, 
nada calificado como *impor- 
tante” pero que supuso casi 
diez horas de trabajos de re- 
paración y el retraso del lan- 
zamiento del H-2A hasta me- 
diados de septiembre. Este 
tercer lanzamiento debe 
transportar al espacio dos sa- 
télites, DRTS (Data Relay 
Test Satellite) y USERS (Un- 
manned Space Experiment 
Recovery System). El H-2A, la 
gran esperanza nipona en el 




















mercado de lanzadores, es un 
vector de 57 metros impulsa- 
do por dos cohetes de com- 
bustible sólido y cuatro unida- 
des auxiliares. 


y CONTOUR viaja 
por libre 


L NASA encontró en una 
rbita solar al satélite de 
159 millones de dólares que 
desapareció poco después de 
su lanzamiento. Las observa- 
ciones realizadas por media 
docena de satélites confirma- 
ron que los restos del satélite 
CONTOUR se encuentran or- 
bitando al Sol y no en una 
“única” pieza y de camino a 
cumplir una misión de varios 
años en los que debía estudiar 
al manos a dos cometas. La 
señal del satélite se perdió 45 
minutos después de su lanza- 
miento y su destino era desco- 


nocido hasta que sus restos 
fueron encontrados por las ob- 
servaciones logradas por los 
telescopios de profesionales y 


de decenas de aficionados. | 


CONTOUR (Comet Nucleus 
Tour) fue lanzado el tres de ju- 
lio para dirigirse al encuentro 
de los cometas Encke, en el 
2003, Schwassman-Wach- 
mann 3, en el 2006, y d'Arrest, 
en el 2008. La nave fue fabri- 
cada y era gestionada por la 
Universidad Johns Hopkins 
para la NASA. 

















Proton-K lanza 
para Echostar 


finales de agosto un cohe- 
te ruso Proton-K lanzó 
desde el Cosmódromo de Bai- 


konur el satélite comercial es- | 


tadounidense Echostar-8 des- 
pués de varios retrasos produ- 
cidos por malas condiciones 
meteorológicas. El lanzamien- 
to fue preparado y realizado 
por militares rusos, miembros 
de la “Fuerza Espacial”, como 
parte de un programa estatal 
dirigido a utilizar los recursos 
espaciales rusos como plata- 
formas internacionales para 
lanzamientos comerciales. La 
compañía estadounidense 
Space Systems Loral ha cons- 
truido el Echostar-8 para la 
Echostar Corporation, un saté- 
lite de casi cinco toneladas de 
peso destinado a proporcionar 
durante los próximos quince 
años servicios de televisión di- 
gital a toda Norteamérica y 
parte del Caribe. 


y ESA y 
Eurocontrol 
firman un 
acuerdo de 
colaboración 





LL? Agencia Espacial Euro- 
pea y el consorcio de na- 
vegación civil europeo, Euro- 
control, han firmado en Bruse- 
las por medio de sus 
directores generales, Antonio 
Rodota y Victor M. Aguado, 








respectivamente, un acuerdo 
renegociable de cinco años 
para utilizar las tecnologías 
espaciales en el campo de la 
Aviación Civil. El acuerdo es- 
tablece un marco de coopera- 
ción y apoyo mutuo en el que 
se pretende desarrollar la tec- 
nología espacial en áreas de 
común interés para ambas or- 
ganizaciones, como son la na- 
vegación por satélite, la pro- 
tección al medioambiente o 
las telecomunicaciones. Bajo 
este acuerdo marco ambas 
instituciones deberán inter- 
cambiar información sobre 
programas, proyectos, investi- 
gaciones o resultados, entre 
otros, además de lograr coor- 
dinación en los programas de 
investigación y desarrollo que 
les sean similares o comunes. 
En cualquier caso no queda la 
puerta cerrada a que se firmen 
futuros acuerdos en materias 
específicas, especialmente los 
que se refieran a los aspectos 
técnicos y operacionales, co- 
mo puedan ser el uso de 
GNSS, la seguridad aérea, 
aproximaciones a aeropuertos 
o movimientos en superficie. 


Breves 


O Próximos lanzamientos 


27 - MOST lanzado a bordo 
de un Rokot ruso. 

01 - Helios-2A de pasajero 
en un Ariane 4 europeo. 

06 - Lanzamiento del vuelo 
STS-113 del transbordador 
Endeavour de la NASA, para 
cumplir la misión de trabajo en 
la ISS 114. 

06 - Con el mismo destino, 
la ISS, pero desde el Cosmó- 
dromo de Baikonur partirá la 
misión 10P protagonizado por 
la pareja Progress M1 Soyuz- 


06 - Titan 2 para transportar 
a DMSP-16. 

17 - La nave INTEGRAL se- 
rá lanzada por otro Proton ru- 
So. 

29 - TDRS-J a bordo de un 
Atlas Il estadounidense. 
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PANORAMA DE LA FIAN 








Y Nuevo presidente del Comité Militar 


El día 3 de julio tuvo lugar el relevo del almirante Guido Ventu- 
roni (Marina italiana) por el general Harald Kujat (Fuerza Aérea 
alemana) en la Presidencia del Comité Militar de la OTAN. La 
ceremonia se celebró en el Cuartel General de Bruselas durante 
una reunión extraordinaria del Comité Militar (CM) con asistencia 
de los jefes de Estado Mayor de la Defensa de los países alia- 
dos y los comandantes de los Mandos Estratégicos. El Presiden- 
te saliente pronunció unas palabras de despedida y entregó al 
Presidente entrante el martillo con el que se marca el comienzo 
y fin de cada reunión del Comité. A continuación, el almirante 
Venturoni abandonó la sala y se reanudó la sesión bajo la presi- 
dencia del general Kujat. Tras las palabras de bienvenida del de- 
cano del Comité Almirante Herteleer, jefe de Estado Mayor de la 
Defensa de Bélgica, el nuevo Presidente expresó su agradeci- 
miento por la confianza depositada en él y golpeando con el 
martillo recién recibido, declaró cerrada la sesión. 

Una vez abandonada la sala donde se reunió el CM, el almi- 
rante Venturoni se trasladó a la puerta principal del Cuartel Ge- 
neral de la OTAN acompañado por el vicealmirante Fagues, vi- 
cepresidente del CM. El Secretario General saludó allí al presi- 
dente saliente y tras resaltar su figura despidió al almirante a la 
puerta de su vehículo. En los vestíbulos del edificio los miem- 
bros del CM, del Estado Mayor Internacional, del Secretariado 
Internacional y de las distintas representaciones militares expre- 
saron su cariño y respeto al hasta entonces Presidente del CM, 
que se retira del servicio activo tras más de cincuenta años de 
servicio. 

El almirante Venturoni fue designado Presidente del CM el 
sels de mayo de 1999 y ha desempeñado su puesto durante 
una etapa caracterizada por el esfuerzo continuado de la Alianza 
para la estabilización de la situación en los Balcanes. Por otra 
| parte, en los pasados tres años se han continuado los trabajos 
para finalizar la implementación de los mandatos recibidos en la 
Cumbre de Washington y se han conseguido logros muy nota- 
bles como el reforzamiento de la Asociación para la Paz y la me- 
jora de las relaciones con Rusia. En efecto, el 27 de mayo el al- 
mirante Venturoni inauguró la sede de la Misión Militar en Moscú 
y asistió a la Cumbre OTAN-Rusia. En estos dos actos tuve el 
honor de acompañar al Presidente del CM y fui testigo de su sa- 
tisfacción por el trabajo realizado por el CM en los años de su 
mandato. 
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El almirante Venturoni entrega el martillo al nuevo presidente del 
Comité Militar, general Kujat 
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El presidente del Comité Militar, el Secretario General y el ministro 
de AA.EE de Ucrania en el hotel Rus con ocasión de la Conferencia 
para celebrar el 5% aniversario. Kiev, 9 de julio de 2002. 


E Quero Comandante Supremo Aliado, 
Europa 


Pocos días después de la toma de posesión del nuevo presidente 
del Comité Militar, la OTAN anunció el pasado 18 de julio el nombra- 
miento del general Jones como Comandante Supremo Aliado, Euro- 
pa (SACEUR, según las siglas de su título en inglés). 

El proceso que culminó en el nombramiento del SACEUR, comen- 
zó con una carta del Presidente de los EE.UU. al Secretario General 
de la Alianza en su condición de Presidente del Comité de Planes de 
Defensa. En su carta, el Presidente Bush pedía a los gobiernos alía- 
dos el relevo del general Ralston como SACEUR en una fecha próxi- 
ma todavía no determinada. El Comité de Planes de Defensa acordó 
con sentimiento efectuar el relevo solicitado y expresar al general 
Ralston, en nombre de los gobiernos de los países de la OTAN, la 
gratitud de todos por los distinguidos servicios prestados. Tras esa 
decisión y la consecuente petición del Comité, el Presidente de los 
EE.UU. propuso al General James L. Jones para ocupar el puesto. 
Atendiendo la propuesta efectuada, el Comité de Planes de Defensa 
acordó el 18 de julio pasado nombrar al general Jones para suceder 
al general Ralston como SACEUR. 

En la actualidad se están realizando importantes estudios sobre el 
futuro de la estructura de mando y la estructura de fuerzas de la Alian- 
za, buscando una adaptación de las estructuras militares aliadas a los 
retos del presente y los posibles del futuro. Las dos recientemente 
nombradas autoridades militares, el general Kujat como presidente 
del Comité Militar y el general Jones como SACEUR, llegan a sus 
puestos en unos tiempos vitales para la definición del futuro de la 
OTAN. Sus capacidades personales y su excepcional preparación 
aseguran que tanto el Comité Militar, que no se debe olvidar que es el 
órgano militar de más alto nivel en la Alianza, como el Mando Supre- 
mo Aliado en Europa tienen a su frente las personas adecuadas. 





Reunión de la Comisión OTAN-Ucrania en 
Kiev 


En numerosas ocasiones nos hemos referido en Panorama de la 
OTAN a las especiales relaciones entre la Alianza y Ucrania. Esa re- 
lación tiene su expresión formal en la Carta para una Asociación Dis- 
tinguida entre la Alianza y el gran país eslavo. Para celebrar el quinto 
aniversario de la firma de la citada Carta, el día nueve de julio se reu- 
nió en Kiev la Comisión OTAN-Ucrania (NUC). En el marco de la con- 











memoración del aniversario y aprovechando la estancia en Ucrania 
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del Secretario General, el presidente del Comité Militar y los embaja- 
dores aliados, se realizaron también otra serie de actividades para es- 
trechar las relaciones entre la OTAN y Ucrania. 

La reunión de la NUC tuvo lugar en la mañana del día nueve. Co- 
menzó la sesión con unas palabras del Ministro de AA.EE. de Ucrania 
Sr. Zenklo que dio la bienvenida a los presentes en nombre del Presi- 
dente Kuchma. En su discurso se resaltaba la sustancial contribución 
de la Asociación Distinguida OTAN-Ucrania en el fortalecimiento de la 
seguridad global en el área Euro-atlántica y bosquejó la política ucra- 
niana de integración europea, incluyendo su estrategia con respecto a 
la Alianza. Por su parte, los embajadores aliados expresaron su satis- 
facción por las afirmaciones del Ministro Zenklo de que la ampliación 
de la OTAN fortalece la seguridad europea y de que la política de 
puertas abiertas aliada es uno de los elementos más importantes del 
proceso general de integración en Europa. Los embajadores aliados 
también se mostraron satisfechos por el compromiso ucraniano de 
profundizar el desarrollo de sus instituciones democráticas y de conti- 
 nuar la implantación de reformas económicas en el contexto de la de- 
 cisión de Ucrania de buscar a largo plazo la integración en las estruc- 
turas de Seguridad Euro-atlánticas. La Comisión tomó nota del Infor- 
me sobre la implementación de las tareas encomendadas en la 
Reunión Ministerial de Reykiavik para desarrollar, de cara a la Cum- 
bre de Praga en noviembre, un plan para profundizar y ensanchar la 
relación OTAN-Ucrania. En el Informe se sugieren áreas en las que 
actuar en un nuevo Plan de Acción que elevaría de nivel la citada re- 
lación. La OTAN y Ucrania continuarán las consultas y la cooperación 
para definir, en preparación de la reunión de la NUC en la Cumbre de 
Praga, los parámetros y modalidades de una relación más profunda, 
partiendo de la Carta de Asociación Distinguida cuyo quinto aniversa- 
río se celebró el pasado julio. 

Los reunidos también tomaron nota del informe conjunto OTAN- 
Ucrania sobre la cooperación mutua desde 1997 y reconocieron la 
importante contribución del Centro de Información y Documentación y 
de la Oficina de Enlace de la OTAN en Kiev. Respecto a esta última 
oficina es necesario resaltar que tres miembros de la División de Coo- 
peración y Seguridad Regional forman parte de ella constituyendo su 
componente militar cuyo trabajo y esfuerzo es digno de ser destaca- 
do. En efecto, el coronel Bachman y su equipo han conseguido un 
elevado grado de confianza y respeto de las autoridades militares 
ucranianas. Con su actividad han contribuido fundamentalmente al 
establecimiento de unas relaciones cada día más intensas de las 
fuerzas armadas de Ucrania con la OTAN y con las fuerzas armadas 
de los países aliados. 

Los miembros de la Comisión expresaron su satisfacción por la im- 
portante contribución de Ucrania a los esfuerzos aliados en la lucha 
contra el terrorismo, por la firma del Memorando sobre el apoyo de 
nación anfitriona entre la Alianza y Ucrania y por el comienzo de ne- 
gociaciones sobre transporte aéreo estratégico. Por otra parte, tanto 
la OTAN como Ucrania resaltaron su compromiso para promover la 
estabilidad en los Balcanes. Al expresar su especial aprecio a los es- 
fuerzos de KFOR por llevar la estabilidad a Kosovo, los embajadores 
aliados se congratularon de la decisión de Ucrania de continuar su 
contribución a KFOR mediante el componente ucraniano del batallón 
polaco-ucraniano. 

Se puede decir que la reunión de la NUC en Kiev fue un éxito. Los 
aliados agradecieron a Ucrania su hospitalidad y recibieron con agra- 
do el compromiso de sus autoridades de construir una democracia 
estable basada en el imperio de la ley, el respeto a los derechos hu- 
manos y una fuerte economía de mercado. El mismo día nueve los 
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El Secretario General de la OTAN y el Presidente de Ucrania. 


miembros de la NUC visitaron al Presidente Kuchma y se reunieron 
con diputados de la "Verona Rada” en su sede parlamentaria. Poste- 
riormente los embajadores y otras autoridades de la OTAN participa- 
ron en Kiev y otras ciudades del país en diversas actividades inclu- 
yendo seminarios en Kiev, Harkov, Lvov y Donetsk. 

El día diez de julio, el general Kujat, presidente del Comité Militar, 
acompañado del general Yániz, jefe de la División de Cooperación y 
Seguridad Regional, se reunió en un desayuno de trabajo con el Mi- 
nistro de Defensa de Ucrania, General Shkidchenko, que estaba 
acompañado por el jefe de Estado Mayor de la Defensa en funciones 
y otros oficiales. En un ambiente cordial y franco se intercambiaron 
impresiones y se esbozaron ideas sobre cómo mejorar las ya buenas 
relaciones en la vertiente militar entre la OTAN y Ucrania. Posterior- 
mente se mantuvo un fructífero intercambio de impresiones entre el 
grupo de militares aliados presididos por el general Kujat y un nume- 
roso grupo de generales y coroneles ucranianos presididos por el ge- 
neral Palchuk, jefe de Estado Mayor en funciones. La reunión se cele- 
bró en la sala de conferencias de la Oficina de Enlace de la OTAN y 
sirvió para que el presidente del CM, con su estilo directo, transmitie- 
se a todos un mensaje de ánimo para continuar trabajando y así con- 
seguir avanzar de forma realista hacía la interoperabilidad entre las 
FAS ucranianas y las aliadas. El general Yániz se trasladó posterior- 
mente al centro donde se celebraba la Conferencia: “NATO-Ucranía: 
Logros más importantes y perspectivas de las relaciones mutuas”. La 
ocasión conmemoraba el quinto aniversario de esas relaciones y la 
presentación del General Yániz trató de la interacción político-militar 
en los temas de defensa y la presencia de civiles en las estructuras 
de los órganos responsables de la Defensa Nacional en los países 
aliados. La] 


Reunión con parlamentarios ucranianos en la sede de la Verkhovna 
Rada”. Kiev 9 de julio 2002. 
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OPERACIONES SIGINT 
EN LAS UNIDADES DEL 
EJÉRCITO DEL AIRE 


+ 


Comandante de Aviación 





e puede decir de forma categórica que la in- 
teligencia debe preceder a cualquier otro as: 
- pecto de la batalla si se quiere evitar el uso 
? del factor sorpresa por parle del enemigo, 











Poy er 


pero esta necesidad de inteligencia se torna decisiva 
si hablamos del combate electrónico. 


¿QUÉ ES SIGINT? 


SIGINT [inteligencia de señales) es toda actividad 
de adquisición, análisis y evaluación de cualquier emi- 
sión de radar, radio u otra de tipo electromagnético. 
Dentro de este término se enmarcan otros grupos de- 
pendiendo de a qué emisión estén referidos: ELINT, in- 
teligencia electrónica encargada de la recolección y 
proceso de radiaciones electromagnéticas de no co- 
municaciones; COMINT, inteligencia de comunicacio- 
nes que vela por la obtención y proceso de señales 
encuadradas en este campo, tanto desde el punto de 
vista técnico como desde el contenido de las mismas 
y; EOPTINT, inteligencia electroóptica con la misma 
actividad para imágenes de objetivos de interés. 

Aparte de los términos mencionados anteriormente, 
existen otros que definen actividades de inteligencia muy 
necesaria para el proceso de contraste de información 
que valide la misma. Así podemos hablar de HUMINT; 
inteligencia que hace el individuo humano, e incluso de 
RINT; inteligencia que se hace sobre emisiones que no 
contienen en sí ninguna información, pero que son indi 
cativas de alguna actividad concreta como la conduc- 
ción de energía eléctrica por líneas de alta tensión. 


ORDEN DE BATALLA ELECTRÓNICO 


Orden de batalla electrónico es el documento en el que 
se reflejan aquellos datos de interés de un país, que van a 
ser el soporte de la guerra electrónica en un fuluro conflicto. 
Este OBE (orden de batalla electrónico) puede tener una 
componente estratégica y una táctica. El OBE estratégico, 
cuyo responsable de establecer y mantener al día es el Es- 
tado Mayor Conjunto, comprende como mínimo aquellos 


emisores del país en cuestión con sus parámetros, datos de 
identificación y descripción, plataformas terrestres, navales 
y aéreas con sus emisores, alertadores, equipos de contra: 
medidas y armamento asociado, circuitos de comunicacio: 
nes, con sus características y, las técnicas y tácticas que pu- 
diera emplear el país en estudio en lo que respecta a sen 
sores, emisores, equipos de contramedidas, 
comunicaciones, armas, ayudas a la navegación y demás 
equipos relacionados con bo Guerra Electrónica. 

El nivel táctico referido al OBE, aún con un contenido 
similar al estratégico, es el que se circunscribe a aquellos 
sistemas con los que existe una probabilidad razonable 
de entrar en contacto. Es responsabilidad del Mando de 
la fuerza actuante; en el caso del Ejércilo del Aire esta 
responsabilidad recaería en el Mando Operativo Aéreo 
len época de paz las funciones están delegadas en el 
Mando Aéreo de Combate], el establecer el OBE en su 
vertiente láctica que permita un planteamiento adecuado 
de la Guerra Electrónica; sin embargo, siempre debere- 
mos considerar que los datos disponibles puedan ser in- 
completos o que el país de inminente litigio ha variado 
las características de sus emisores, ha dispuesto de nue- 
vos sistemas o simplemente ha simulado la existencia de 
los mismos en la Zona de Operaciones. 

Mención especial merece la inclusión del OBE pro" 

¡o [Orden de Batalla Electrónico en el que se reflejan 
las características de los emisores nacionales), que 
tan importante papel juega en labores de identifica: 
ción para evilar el “blue on blue” [fratricidio o simple- 
mente combate entre dos aliados]. 


EMPIEZA LA BATALLA 


Una vez que se han declarado las hostilidades, el 
Mando Operativo Aéreo apoyándose en su actividad 
EUNT que precede a esta etapa, determina rutas Ópti- 
mas de vuelo de sus plataformas que permitan explo- 
rar puntos o zonas ciegas del Sistema de Defensa ene- 
migo; define por su peligrosidad o ubicación, los siste- 
mas de erredo, comunicaciones y defensa que deben 
ser neutralizados; proporciona los datos e incluso las 
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tácticas para el correcto uso de las medidas de contra- 
ataque electrónico [ECM]; establece acciones de su- 
presión de defensas [SEAD], de perturbación fuera del 
alcance de las armas [SOJ) y acciones de perturba- 
ción en misiones de escolta o autoprotección. 

Toda actividad ELUINT que se haya efectuado hasta 
ese momento es clave para la supervivencia en el com- 
bate. Cualquier información obtenida de la intercepta 
ción de las señales puede ser vital: radar, transpondedo 
res, perturbadores, guiados de misiles, “data link”, alte 
metros, interrogadores IFF, emisores de navegación ... 


CONTINÚA 
EL CONFLICTO 


la densidad y diversidad de la amenaza presente en 
cualquier teatro de operaciones ha disminuido conside- 
rablemente el tiempo disponible para reaccionar; de 
ahí que sea tan importante 
la actividad ELUNT previa. 
Sin embargo, no nos po- 
demos limitar a utilizar esta 
inteligencia en el devenir 
de la batalla, será necesa- 
rio emprender nuevas tare- 
as que nos permitan inter- 
ceptar, identificar, analizar 
y localizar las fuentes de 
radiación hostiles con el 
propósito de efectuar ac- 
ciones tácticas inmediatas 
para evitar, degradar o 
anular la amenaza en 
cuestión. Este proceso final 
tan necesario se encuadra 
dentro de las Medidas de 
Apoyo Electrónico [ESMI, 
y utilizará unos medios es 
pecíficos para tal tarea, 
medios que se han podido 
emplear en funciones de 
inteligencia electrónica en 
época prebélica. 


MEDIOS DE EMPLEO 


Sólo países con gran presupuesto económico en 
materia de defensa pueden permitirse el disponer de 
plataformas específicas para SIGINT, el resto compa- 
tibbilizam. elementos empleados en. las ya mencionadas 
medidas de apoyo electrónico [ESM) con la actividad 
SIGINT en tiempo de paz. Cualquier aparato cuya fi- 
nalidad de empleo sea la Guerra Electrónica es sus 
ceptible de ser empleado en materia SIGINT. Nos es- 
tamos refiriendo al uso de la capacidad de grabar 
emisiones que tienen los sistemas de autoprotección 
(alertadores e incluso perturbadores) que montan la 
mayoría de las plataformas aéreas. 

Una plataforma aérea típica SIGINT sería aquella 
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que tuviese las características propias de gran autono- 
mía, gran techo de vuelo y una buena capacidad de 
carga donde ubicar, tanto a los equipos como al per- 
sonal. Sería importante dotarla de un laboratorio de 
abordo donde se pudiese hacer la fusión de la infor 
mación obtenida en tiempo real y además la integra: 
ción de todas estas emisiones (p.e. frecuencia caplura- 
da, contenido de la conversación, origen de la emi- 
sión ...). En la actualidad existen varios modelos de 
aviones dedicados a estos menesteres: C-130, Boeing 
707 , Nimrod, EP-3 y tantos otros. 

No se consigue una aeronave SIGINT con la instala- 
ción eventual de equipos con capacidad de detección 
y grabación de emisiones radar o de comunicaciones, 
es necesario además para su posterior análisis en tie- 
rra, obtener información técnica (parámetros de radar, 
frecuencias de transmisión de voz) e información de 
contenido así como goniometría hacia el emisor. 


ACTUALIDAD 
EN SIGINT 


Son muchos los conflictos 
y no tan lejanos que nos re- 
cuerdan la importancia de 
haber efectuado una com- 
pleta SIGINT anterior a 
cualquier época de crisis. 
Como es casi prácticamen- 
te imposible para un país 
mantener una política Sl- 
GINT global, se deben de- 
finir. con anterioridad cuáles 
son las áreas de interés ori- 
gen de próximas contien- 
das. Aparentemente, otros 
países se refugian en orga: 
nizaciones y tratados para 
mantener cierta cobertura 
en política SIGINT. Esta si- 
tuación puede definirse co- 
mo un arma de doble filo 
pues los países hermana- 
dos a favor de una situa- 
ción específica, pueden er 
contrase enfrentados años más e nd un interés co 
mún; o simplemente que aparezcan terceros países en 
liza que no tenga la misma consideración por cada uno 
de los integrantes de la coalición. 

Para finalizar y resumiendo todo lo desarrollado, con- 
cluimos que el mantenimiento de operaciones SIGINT 
en época de paz e incluso crisis, es necesario y vilal 
para la ejecución de operaciones de tipo táctico; que 
el ámbito de ejecución de planes que nos proporcio: 
nen esa inteligencia tan necesaria debe ser solamente 
nacional para aquellos casos especialmente importan- 
les y que definan los planes estratégicos de cada país, 
dejando zonas de poco interés ab que pueda oble- 
nerse a través de organizaciones multinacionales 


Manuel Gracia Gascón 


Nuevamente hay que asomarse a las páginas de nuestra Revista para dar paso a las despedidas, y si en ocasiones 
anteriores el decir adiós resultó triste, en esta ocasión es doblemente doloroso. Por una parte corresponde dar 
el adiós, esta vez definitivo, a nuestro querido Phantom después de más de treinta años sirviendo fielmente 
al Ejército del Aire; y por otra debemos añadir en la despedida al Escuadrón 123, los "Titanes" del Ala 12 
que a lo largo de sus trece años de vida han sido un ejemplo de entusiasmo y profesionalidad. 
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ESCUADRÓN 123 


Decíamos que la ocasión es dolorosa 
porque si la desaparición de cualquier 
ser. querido lo es, cuando se trata de un 
hijo el sentimiento es especial, y preci- 
samente como una criatura propia es 
como veíamos al 123 los que en 1989 
tuvimos el enorme privilegio de crear 
la única unidad específicamente de re- 
conocimiento entre las de reactores del 
Ejército del Aire. La vimos nacer con 
muy pocos medios y con unos aviones 





de segunda mano despreciados por to- 
dos aquellos que sólo tenían ojos para 
la estrella del momento, el F-18, pero 
con un reducido grupo de gente joven 
llena de ilusión y orgullosos de sus le- 
gendarias monturas. El 123 se constru- 
yó precisamente sobre esos cimientos, 
el entusiasmo y la juventud, y con el 
tiempo fue acumulando prestigio gra- 
cias a la operatividad que progresiva- 
mente se hacía más palpable, y así el 
programa de modernización de los RF- 
4 y el excelente entrenamiento de los 
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operadores de armas permitieron que 
misiones como las navegaciones noc- 
turnas a baja cota fueran habituales, al- 
go de lo que entonces no podían presu- 
mir otros escuadrones. La capacidad 
de reabastecimiento en vuelo llegó con 
el tiempo, pero para sorpresa de mu- 
chos esa capacidad se hizo nocturna 
también gracias al ingenio, y algo de 
A MO OS 
bilidades permanentemente reclama- 
das como una suite adecuada de guerra 
electrónica o un equipo de reconoci- 
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miento electromagnético se quedaron 
en la antesala, y hubieran supuesto el 
salto definitivo a “primera línea de 
fuego” para la unidad. 

El 123 ha sido una unidad donde un 
excelente ambiente de trabajo entre los 
fotointerpretadores y las tripulaciones, 
y dentro de éstas entre los pilotos y los 
operadores de armas, se convirtió des- 
de el primer momento en la marca de 
la casa. La indudable ventaja que su- 
pone una especialización absoluta en 
un único tipo de misión, dio sus frutos 
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Después 


en el día a día, ayudado por haber con- 
seguido un método de instrucción in- 
novador (mezcla del utilizado por la 
Guardia Nacional Norteamericana y el 


heredado de antiguas unidades de re-- 


conocimiento como el Escuadrón 212 
de Morón) que obligaba a mejorar 
constántemente. 

Desgraciadamente, y no bien com- 
prendido por algunos, la desaparición 
del Phantom ha arrastrado al propio 


Escuadrón 123, quien había visto. 


morir con anterioridad a unidades 


de treinta años 

en el Ejércitodel Aire 
le ha llegado 

el retiro definitivo 

dl viejo guerrero. 


hermanas dotadas con RF-4 como el 
Escuadrón 192 de la Guardia Na- 
cional de Nevada o el Ala 51 de la 
Luftwaffe. De esta forma se ha deses- 
timado la posibilidad de mantener a 
los “Titanes” con su status actual pe- 
ro operando el F-18 dentro del Ala 12 
en su nueva faceta de avión de reco- 
nocimiento con el pod Reccelite, con 
una situación funcional similar a la 
Escuadrilla de Reconocimiento que 
existió en el Ala 12 antes de la crea- 
ción del propio 123. 
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frecuentemente con unidades extranjeras 
y comparar los resultados operativos. 


EL PHANTOM 


Es tan veterano el viejo Phantom que 
ésta es su segunda despedida. La prime- 
ra tuvo lugar con todos los honores, 
inauguración de monumento incluida, 
hace ya más de diez años cuando mu- 
rieron los F-4C del Ala 12. La de ahora 
es la definitiva y ya no volverán a rugir 
sus motores al frustrar sobre el umbral 
de pista de Torrejón, ni se les verá rodar 
tirando de paracaídas con su imagen 
majestuosa, ni pegarán esa “patada” en 


El prestigio de los “Titanes” se alcanzó al operar 


la espalda de sus tripulantes al comien- 
zo de la carrera de despegue. Todas 
esas facetas exclusivas de este legenda- 
rio avión quedarán sólo en el recuegdo 
de quienes lo disfrutaron (sus tripula- 
ciones) y de quienes lo sufrieron (sus 
mecánicos). El Phantom fue siempre 
más que una máquina, fue un compañe- 
ro fiel y leal y prueba de ello han sido 
los trece años de operaciones en el 123 
sin un solo accidente, algo que además 
dice mucho sobre la profesionalidad del 
personal de vuelo y de mantenimiento. 
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La calidad profesional 
y humana del personal 

del 123 ha sido uno 
de sus grandes valores. 


Ha sido un avión con carácter, al que 
había que tratarle con mimo en los mo- 
mentos críticos, pero que a cambio re- 
sistía noblemente la maniobra más vio- 
lenta; una locomotora volante cuya es- 
tabilidad a 540 kts. a baja cota era toda 
una delicia a disfrutar. Son muchas las 
sensaciones que ningún otro avión será 
capaz de transmitir como el Phantom, y 
es por ello que en este triste momento 
del adiós acude a la memoria la senten- 
cia de un veterano aviador hoy ya desa- 
parecido: “El Phantom es un avión que 
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En los o años Phaniod y 1231 e 
sido dos figuras simbióticas dentro del 
Ejército del Aire. | 






Phantom es un . que > Hay -.. . 


cordar”. Hoy más que nunca: ¡¡ Phan- 
tom.Phorever !! 


EPÍLOGO 


Poco tiempo después de la decisión 
de la retirada de nuestros RF-4 se abría 
la crisis de la Isla Perejil entre España 
y Marruecos En esas circunstancias el 
Phantom habría sido indiscutiblemente 
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El A en suelo aumentó 5 de aia ma a ilimitada 
el radio de acción de nuestros Phantom y les convirtió 
en una de las escasísimas plataformas aéreas dotadas 


a Irma idónea a utilizar para el 
seguimiento de los acontecimientos. 


"ES como sí la Historia hubiera querido 


enseñarnos algo. 


Hoy el 123 pertenece al pasado, pero - 


no por ello se debe olvidar la labor de to- 
dos estos años y contar así con una exce- 
lente referencia cuando en el futuro al- 
guien decida que sería conveniente crear 
un pequeño escuadrón cuya misión espe- 
cífica sea el reconocimiento aéreo, y qui- 


zás para entonces lo mejor sea simple- - 


mente desempolvar el ameno libro de 


simultáneamente con los dos sistemas 
de enganche existentes. 


operaciones o el Plan de Adiestramiento 
Básico de los “Titanes”, y volver a revi- 
vir lo que tan buen resultado ha dado, an- 
tes de inventar lo ya inventado. 

En la historia del Ejército del Aire se 
ha cerrado una página en la que una 
pequeña unidad denominada Escua- 
drón 123, cuyas señas de identidad han 
sido volar el legendario Phantom y ha- 
ber cumplido su misión de reconoci- 
mento con entusiasmo y eficacia, ha 
hecho bueno en todo momento su le- 
ma, “anduvo con mil ojos” um 
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¿Averías de coches, grupos electrógenos, agua...? Sin problema, EADA lo arregla. 


. e ESO . ¿ de — Ñ E EE la Y . e AN ” A ES MX 
"Spanish good!" Los españoles, queridos Apoyo de material sanitario e instalación de 
por el personal local. corriente eléctrica a la clínica de Bagram. 


< é AY 
Vacuna de 500 niños y entrega de mate- 
rial escolar en el colegio de Bagram. 


La proliferación de armas, junto a las 


minas y el tráfico, principales riesgos. 
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Crónica 


desde 


Ñ Bagram 


PEDRO ÁRMERO SEGURA 
Teniente coronel de Aviación 
armero O ea.mde.es 


DE ÁGUILA A LABACÁN 
” dl 


guila a toda la malla: “reunión en 
el lerele”; de seguridad a cangre- 
jo: “entran los carpinteros”; aquí 
manolito: “voluntarios para descargar 
agua”; pestañas a todo el personal del 
EADA: “en diez minutos reunión de 
seguridad”; peluco a casa: “falsa alar- 
ma, no se trata de un código uno”; de 
labacán a mantenimiento: “no hay aire 
en el quirófano”; de UMAD a global: 
“emergencia de mina en el check point 
uno-alfa”; de friskis a malla de seguri- 
dad: “pasamos a canal uno”... Estos 
mensajes tan sólo forman parte de la 
rutina diaria que se oye cualquier día 
por radio en el Destacamento de la 
Unidad Médica de Apoyo al Desplie- 
gue del Ejército del Aire en la Base 
Aérea de Bagram, donde se participa 
en la Operación Libertad Duradera, in- 
tegrado en el Mando Componente Te- 
rrestre de la Fuerzas de la Coalición in- 
ternacional contra el terrorismo lidera- 
da por Estados Unidos. 

Estas líneas tratan de resumir las 
principales actividades y vivencias del 
grupo de militares españoles que, for- 
mando parte de la cuarta rotación del 
Destacamento de la UMAD, han pasa- 
do parte del verano de 2002 en estas 
calurosas y, sobre todo, polvorientas 
tierras afganas de Bagram de las que 
guardaremos, a buen seguro, un re- 
cuerdo imborrable en el futuro. 

Próximo el regreso a casa tras la 
conclusión de la misión, ¡parece tan le- 
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jana la concentración previa de princi- 
pios de junio! La medida del tiempo es 
diferente aquí, donde los días se suce- 
den con intensa actividad de trabajo, 
en duras condiciones de vida y con 
evidentes riesgos en el entorno. Pero 
¿cómo empezó todo” 


CONCENTRACIÓN PREVIA EN 
EADA 


Todo comenzó con la concentración 
en las instalaciones del EADA en la 
Base Aérea de Zaragoza a principios 
de junio. Tras la vacunación y el reco- 
nocimiento médico, y durante tres in- 
tensos días, se sucedieron las conferen- 
cias y prácticas sobre la misión, orga- 
nización y medios del Destacamento, 
normativa de régimen interior, gestión 
sanitaria, ambientación a la zona de 
Operaciones, aspectos sicológicos, pre- 
venciones higiénico-sanitarias, arma- 
mento y tiro, defensa NBQ y seguri- 
dad. Durante la concentración se com- 
partió información útil sobre la 
situación “allf”, cuando todavía Ba- 
gram era “allf”; ambientación, riesgos 
y prevenciones en un momento en el 
que existía cierta incertidumbre ante 
las repercusiones que pudiera tener en 
Afganistán la compleja situación que 
se estaba viviendo en Cachemira. Pero 
también, muy importantes consejos 
prácticos acerca de “¿qué me llevo'””” y 
otros tranquilizadores ante inquietudes 
lógicas como “¿podré mantener con- 
tacto con la familia: y cómo?”. Pues 
buena noticia, y así se comprobó una 
vez desplegados, es que sí que se pue- 
de, por teléfono y por correo electróni- 
co, lo que resulta importante para man- 
tener elevada la moral del personal. 

Así que debidamente uniforma- 
dos, por cierto que con vestuario 
de clima árido, concluimos la con- 
centración con información precisa 
sobre el día y lugar en que cada 
uno debía efectuar su embarque en 
medios propios del Ejército del A1- 
re para ser trasladados a Afganis- 
tán. Durante estos días se trataba 
tanto de obtener la información ne- 
cesaria para el desplazamiento a la 
zona de operaciones, como de dar- 
se a conocer y comenzar a formar 
un grupo homogéneo que facilitase 
el cumplimiento de la misión. Re- 
almente fue el origen de una buena 
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relación posterior en Bagram don- 
de se ha podido cumplir la misión 
del Destacamento, principalmente 
la relativa a prestar asistencia sani- 
taria al personal civil afgano, cuya 
labor se desarrolla con acierto por 
personal de Sanidad y del Ejército 
del Atre en este remoto lugar, del 
que muchos de nosotros antes sólo 
éramos capaces de ubicar en Asia 
Central y poco más. 


BAGRAM 


Afganistán tiene una superficie de 
unos 650.000 km”. Limita con Turk- 
menistán, Uzbekistán y Tayikistán al 
norte, Irán al oeste, China al noreste y 
Pakistán al este y sur. De sus 26 millo- 
nes de habitantes, el 79% es población 
rural. Las etnias principales son pastu- 
nes (38%), tayikos (25%), uzbekos 
(6%) y hazaras (19%). La religión es la 
musulmana, siendo un 84% sunitas y 
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un 15% chiitas. Según un informe de 
Naciones Unidas, Afganistán era el 
principal país cosechador de opio en el 
año 2000 con más del 79% de la pro- 
ducción mundial. 

¿Y Bagram? Bagram se encuentra a 
unos 50 kilómetros al norte de Kabul y 
próximo a Charikar, ciudad de unos 
130.000 habitantes y capital de la pro- 
vincia afeana de Parwam. Las fotos 
del líder militar tayico, general Ajmad- 
Shaj Masud, están en todos sitios en la 
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zona de Bagram; no en vano, se en- 
cuentra próximo el conocido valle del 
Panshir. El recorrido por carretera des- 
de Kabul a Bagram supone una buena 
toma de contacto para conocer el en- 
torno en el que se va a desarrollar el 
trabajo. El camino, en el que se suce- 
den los controles de personal local ar- 
mado con obstáculos en la calzada, es 
estrecho, con múltiples y antiguos orl- 


ficios para dificultar el avance de blin- 
dados, hoy en día en reconstrucción, y 
por supuesto que sin ningún tipo de se- 
nalización vertical ni horizontal. Toda- 
vía permanecen varios puentes en re- 
paración a lo largo del camino. Condu- 
ciren Afganistán es una experiencia 
interesante porque lo peor no es el es- 
tado de la carretera sino los propios ve- 
hículos y conductores locales. Los co- 


Tratamientos de rehidratación infantil 
salvaron muchas vidas. 


Esperando su turno en la consulta. 
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ches se desplazan la mayoría de las ve- 
ces sobrecargados, con personal en el 
techo o colgados de cualquier sitio, y 
son realmente auténticas piezas de mu- 
seo que ponen de manifiesto un gran 
conocimiento y habilidad de sus pro- 
pietarios para mantenerlos en funcio- 
namiento. Entre los conductores abun- 
dan los imprudentes quienes, llegado 
el caso, no tienen inconveniente en pa- 
rar sus vehículos en mitad de la carre- 
tera para dirimir a golpes sus diferen- 
cias; claro que la situación siempre 
puede empeorar si en estas circunstan- 
cias hacen acto de presencia los tan ex- 
tendidos kalashnikov. 

El paisaje en cuanto se sale de Kabul 
es desértico, sin vegetación, con gru- 
pos aislados de viviendas de barro, 
único material empleado en la cons- 
trucción en toda la zona de Bagram, 
con temperaturas durante el día supe- 
riores a los 40 *C y frecuentes tormen- 
tas de tierra. En estas condiciones, el 
consumo diario de unos cinco litros de 
agua es absolutamente imprescindible. 

El terreno está totalmente minado a 
ambos lados de la carretera. En deter- 
minados lugares hay marcas que lo in- 
dican, pero esto no quiere decir que no 
existan minas donde no esté expresa- 
mente señalado, Por supuesto, durante 
toda la misión está terminantemente 
prohibido abandonar el camino en ve- 
hículo o a pie en cualquier circunstan- 
cia que se presente. Además, en mu- 
chos lugares, pero especialmente en el 
paso ubicado a mitad de trayecto, bau- 
tizado como “Puerto Urraco” por el in- 
genio de nuestros antecesores y por ra- 
zones obvias, se observa a simple vista 
todo tipo de armamento sin explosio- 
nar. Hay distintos grupos de desactiva- 
dores trabajando en la zona; en parti- 
cular, locales y especialistas maurita- 
nos contratados por Naciones Unidas, 
realizando una dura labor. 


MINAS 


Y en este entorno, los grupos de nó- 
madas que acampan sus tiendas y 
atienden sus rebaños de cabras y ca- 
mellos; y la misma pregunta que nos 
hacemos todos relativa a cómo pueden 
moverse en zonas que están minadas. 
Sin lugar a dudas son grandes conoce- 
dores del terreno, pero eso no impide 
que se produzcan accidentes. Es el ca- 
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so de Sher Asan y de Mather, ambos 
nómadas varones de 12 años, quienes 
fueron trasladados a la UMAD por ex- 
plosión de mina. Sher Asan fue estabi- 
lizado de una fractura abierta de tibia y 
peroné en su pierna izquierda, así co- 
mo de dos dedos rotos del pie izquier- 
do, y evacuado por personal local al 
“Emergency-Hospital de Heridos de 
Guerra” de Kabul, donde desafortuna- 
damente falleció al día siguiente. Me- 
jor suerte corrió Mather, quien fue 
operado en la UMAD de una herida 
abierta en su abdomen con rotura por 
metralla del lóbulo izquierdo del híga- 
do y dado de alta a los pocos días para 
continuar un tratamiento ambulatorio 
en la UMAD, más conocida localmen- 
te como el “Spanish Hospital”. 

Sin lugar a dudas, lo más dramático 
está siendo atender los casos de acci- 
dentes por explosiones de minas. ¡Las 
omnipresentes minas! No en vano, Af- 
ganistán es el país más minado del 
mundo después de Camboya. Y los 
principales implicados suelen ser los 
niños. La incorporación a la misión fue 
especialmente dura. En el plazo de 
diez días, Jaleb y Feroz sufrieron am- 
bos la amputación de su pierna izquier- 
da, Romal de su pierna derecha y Bibi- 
sakim de su mano izquierda. Todos 
ellos, niños que fueron atendidos por 
accidentes de minas y explosivos en la 
UMAD y que esta vez salvaron sus vi- 
das. Periodistas de TVE fueron testi- 
gos de la situación y grabaron imáge- 
nes para el programa Código Alfa. 


NIÑOS 


Pero, afortunadamente, no todo son 
accidentes de minas. Diariamente se 
monta una consulta exterior a la Base 
Aérea de Bagram donde se atiende a 
personal local. La asistencia por térmi- 
no medio es de 40 hombres y de 100 
mujeres y niños cada día. Quienes pre- 
cisan una atención mayor son citados 
en las instalaciones de la UMAD en la 
Base, donde además se asisten todas 
las emergencias a cualquier hora del 
día en que se produzcan. La actividad 
es muy intensa, como demuestra el he- 
cho de que al cumplirse los seis prime- 
ros meses del despliegue, se haya asis- 
tido a más de nueve mil civiles afga- 
nos e intervenido quirúrgicamente a 
más de cien. Más de la tercera parte 
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han sido niños. Y estos datos única- 
mente hablando de la asistencia sanita- 
ria a la población civil. 

En un país con una esperanza de vi- 
da de tan sólo 46 años, con un índice 
de fecundidad de 6,9 y una tasa de 
mortalidad infantil del 22 %, según da- 
tos del período 1995-2000, los niños 
son los que más llaman la atención. 
Los niños, en definitiva, son niños en 
todas partes y ajenos a la realidad que 
les toca vivir, En la UMAD muchas de 
sus vidas se han salvado simplemente 
aplicándoles tratamientos de rehidrata- 
ción. Aunque desafortunadamente no 
siempre se consiguen salvar. Éste es, 
ante un síndrome de muerte súbita in- 
fantil, el caso de Nazia, niña menor de 
un año de edad que fue trasladada por 
el Sargento Russel Matheson a la 


AS, 


UMAD, actuando de forma ejemplar y 
siendo condecorado por ello. Y aunque 
no es frecuente, no fue el único caso 
de fallecimiento. Todos ellos se viven 
con gran intensidad por todo el perso- 
nal del Destacamento. Sucede la emer- 
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Protegidos por personal del EADA en to- 
do desplazamiento. 





gencia, se reacciona, se traslada al pa- 
ciente a la UMAD, se intenta su reani- 
mación y cuando no se consigue, tras 
localizar un intérprete para comunicar- 
se con los familiares, se amortaja el ca- 
dáver y se les entrega junto con un cer- 
tificado de defunción, se les conduce 
hasta el exterior de la Base e, incluso, 
voluntariamente se les entrega dinero 
para que puedan enterrarlo. Y todo es- 
to no sucede en distintas secciones de 
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l pediatra, un ejemplo para todos. 





un gran hospital urbano, sino en un pe- 
queño hospital de campaña donde, 
ciertamente, todo el Destacamento vi- 
ve el proceso completo de una forma 
especialmente intensa. 

Además, en el caso de los niños, re- 
sulta frustrante vivir frecuentes situa- 
ciones de cuadros clínicos que fácil- 
mente tendrían soluciones médicas en 
España o en otro lugar desarrollado y 
que, debido a las paupérrimas condi- 











ciones de la sanidad local, no recibirán 
tratamiento adecuado en Afganistán. 

Por otra parte, son realmente incon- 
tables las anécdotas. Muchos adultos 
que acompañan a niños a la consulta 
concluyen con nuestro frecuente “pues 
ya que” que consiste en que “pues ya 
que venía con el niño, me podía mirar 
que me duele...”. También, el hecho de 
que los medicamentos se entreguen de 
forma gratuita, en un país donde éstos 
y la asistencia médica se pagan, origl- 
na que los más pícaros traten de obte- 
nerlos para luego conseguir beneficios 
económicos; la mejor receta en estos 
casos consiste en aplicarles inyeccio- 
nes preferentemente. En cualquier ca- 
so, no resulta tan fácil controlar que al- 
gunos padres suministren a sus hijos el 
tratamiento que se les da en lugar de 
que procedan a venderlo. 


BURKAS 


Ya se sabe que donde se va hay que 
respetar las diferentes culturas y cos- 
tumbres. Y es lo que se hace, aunque a 
veces resulte difícil no ya comprender, 
sino permanecer impasible cuando, 
por ejemplo, se observa cómo se trata 
a los niños en los colegios. Todos los 
maestros llevan palos que aplican 
sistemáticamente sobre los alumnos; 
claro que en este lugar, el director dis- 
pone de un palo más grande que tam- 
bién utiliza sobre los profesores... Y 
especialmente fuerte es la situación de 
la mujer en esta sociedad. En Kabul ya 
se observan mujeres descubiertas, 
mientras que en la zona de Bagram to- 
das utilizan burka. Aunque lo de ir cu- 
biertas o no podría enmarcarse en lo 
anecdótico. Lo realmente terrible es 
comprobar su estatus social y familiar, 
al menos en el entorno rural de Ba- 
gram. Resulta ilustrativo el caso de la 
madre de Nazia, la niña fallecida men- 
cionada anteriormente. Preguntado el 
padre por el estado de salud de la niña 
en los días previos, dijo que sabía que 
había estado enferma pero que encon- 
trándose él ausente durante varios días 
por su trabajo en Kabul, nadie había 
podido atender a la niña ya que había 
quedado al cuidado de la madre y ésta 
“como mujer que es, nada sabe hacer”. 

Sin lugar a dudas, uno de los proble- 
mas principales es la falta de educa- 
ción. El índice de analfabetismo en Af- 
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ganistán es del 64% y, por supuesto, 
en el caso de las mujeres es mucho 
mayor. Ésta puede ser la razón que ori- 
gine escenas como que un grupo de 
mujeres afganas traten de esconderse 
en un rincón chillando en caso de que 
se crucen con uno de nosotros inespe- 
radamente por un pasillo; y todo esto 
sin que exista un roce, ni se les dirija la 
palabra, ni se les intente fotografiar, 
circunstancias que darían lugar a mo- 
mentos delicados. También es cierto 
que se dan situaciones en las que se 
pone de manifiesto, sin lugar a dudas, 
que la situación que viven estas muje- 
res no es deseada. Sucedió en Morad- 
Kwaja cuando varias se descubrieron y 
expresaron gestos de reconocimiento; 
y en algunas ocasiones también en 
nuestra consulta; y la mujer joven que 
se descubrió en la clínica de Bagram y 
empezó a hablar en inglés hasta que la 
presencia del intérprete local le di- 
suadió; y otra significativa, la que qui- 
tándose el burka pidió un cigarrillo y 
se lo fumó mientras, claro, ningún al- 
gano se encontraba presente. En este 
ambiente es más significativa la labor 
de nuestras soldados que despiertan 
sorpresa en las mujeres y expectación 
en los hombres. Recientemente, más 
de un centenar de hombres se concen- 
traron para observarlas de cerca mien- 
tras se efectuaba una compra local en 
Kabul; algo parecido ocurrió mientras 
una de ellas montaba seguridad en un 
desplazamiento a Charikar, cuando se 
reunieron decenas de varones de todas 
las edades para ver “tan lunático ejem- 
plar” que siendo mujer, portaba armas, 
chaleco, radio y casco; y qué decir de 
cuando ven a la conductora del camión 
por las calles de Kabul... Y es que la 
situación de los hombres aquí es total- 
mente diferente a la de las mujeres. A 
ellos sí se les puede fotografiar; de he- 
cho, les encanta que se les fotografíe. 
Dicen que han nacido para disfrutar y 
parece ser que lo hacen. 


DE VUELTA A CASA 


Y para finalizar, la vuelta a casa. 
Terminando el período de solape con 
la quinta rotación, cabe destacar que 
la actividad diaria se ha desarrollado 
con la moral alta hasta la fecha. Ello 
ha sido posible gracias al espíritu de 
colaboración y profesionalidad del 
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La contratación de carpinteros y limpia- 
dores locales fue de gran ayuda. 


Ingenieros de la Fuerza Aérea america- 
na e italiana colaborando con el EA. 


personal en sus diferentes áreas de 
sanidad, seguridad, apoyo, intenden- 
cla, comunicaciones e informática, 
sobreponiéndose a las dificultades 
específicas de la misión sanitaria, de 
las duras condiciones de vida del en- 
torno y de la compleja situación lo- 
gística, principalmente, por la distan- 
cia al territorio nacional. Sin lugar a 
dudas, desde su despliegue hace seis 
meses, los componentes de este Des- 
tacamento del Ejército del Aire no 




















Ayuda humanitaria y sanitaria al hospi- 
1al de Charikar. 





han escatimado esfuerzos en su asis- 
tencia sanitaria y seguro que así se 
seguirá haciendo mientras se perma- 
nezca en esta Base Aérea de Bagram, 
período autorizado actualmente hasta 
mediados de septiembre mM 


En BAGRAM, A 04 DE AGOSTO DE 2002, 
“A todo el personal 

del Destacamento de la UMAD 

con respeto y cariño, en especial a los 
componentes de la cuarta rotación”. 
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Farnborough 
2002 


e forma unánime, los encargados de analizar 
los diversos sectores del Salón coinciden en 
al menos un aspecto: la ausencia de noveda- 
des. Los orígenes o las causas pueden ser distintos, 
pero el resultado es idéntico. Por otra parte ni si- 
quiera esta confluencia es una novedad, pues ya en 


) ) = ) 9 J U L Y Le Bourget 2001 titulábamos uno de los artículos 


Nada nuevo bajo el sol 
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Sin duda los acontecimientos del 11 de septiembre de 2001, que no son la causa pero sí 
un importante agravante de la crisis, la celebración dos meses antes de la muestra [LA 
2002 en Berlín, la ausencia de aviones rusos, la limitación del número de demostraciones 
aéreas y la falta de anuncios de contratos espectaculares, hasta ahora tradicional en los 
salones, son razones más que suficientes para explicar el desaliento que encabeza cada 
una de las crónicas de los enviados de Revista Aeronáutica. 


Sin embargo, una vez pasada la primera decepción, la magnitud misma de un festival ae- 
ronáutico tan importante como Farnborough, nos va descubriendo hechos curiosos e inte- 
resantes en cada una de las parcelas reseñadas en el dossier. La proximidad de la entrega 
de los primeros aviones Eurofighter de la fase de producción y la información que ello ge- 
nera, la agresiva exhibición en vuelo del propio Eurofighter y del Airbus 340-500, califica- 
da como impresionante, pueden ser unos botones de muestra que nos animen a recorrer el 
Salón de la mano de nuestros colaboradores. 7 


ES anester lo IHéBran y varios : BRSidOS, que nos da en en conjunto una 4 ie remata, ee gene- 


—La nueva imagen de Farnborough, del ingeniero aeronáutico voló Antbno Martínez 
Cabeza. 


— Farnborough 2002. Avances tecnológicos y nuevos productos de la industria aeronáuti- 
ca en los comienzos del siglo XXI, del cbmimdante in geniéro aeronáutico Julio Crego Lou- 
rido. 


— Europa Vs América, de Javier Vidal Fernández, comandante de Aviación. —— 


—Aviación civil, a vuelta con la crisis, de José Antonio Maminez Cateza Ingeniero aero- 
Náutico. PERES EE! Ls 


— Armamento aéreo en Farnborough 2002, de Miguel Angel Orduña Rodríguez, coman- 
dante de Aviación. Po 
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Ingeniero Aeronáutico 
Miembro del IHCA 
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Farnborough 2002 tuvo lugar en días en los que el aeródromo y las 
instalaciones que le dieron marco estaban en plena transición: re- 
cientes negociaciones entre el Ministerio de Defensa británico y la fir- 
ma TAG Aviation, propietaria del aeródromo tras adquirirlo a aquél 
tiempo atrás, van a culminar en las próximas semanas con la firma de 
un acuerdo que ratificará el alquiler a la SBAC (Society of British Ae- 
rospace Companies, patrocinadora de los salones de Farnborough), a 
partir del próximo 1 de enero de 2003 y por un plazo que puede ser de 
hasta 99 años, de los terrenos necesarios para que las sucesivas edi- 
ciones se sigan celebrando, una garantía de continuidad que, paradó- 
jicamente y en contra de lo que muchos creen, nunca antes había 


existido a tal nivel. 





arnborough se está convirtiendo, bajo los aus- 
picios de TAG Aviation, en el mayor centro de 
aviación de negocios del sur de Inglaterra. La 
--SBAC invirtió meses atrás alrededor de 1,5 millones 
de dólares para cubrir las necesidades de control 
de tráfico aéreo en los días de la exposición, y un 
millón de dólares más para ampliar y mejorar los 
sistemas de abastecimiento eléctrico específicos 
del complejo formado por el salón. Se alteró transi- 
toriamente la disposición de la pista principal del ae- 
ródromo de Farnborough, que TAG Aviation había 
reducido a una longitud de 1.800 m., ampliándola 
hasta su anterior longitud de 2.100 m. para permitir 
la operación del A340-600 y de algunos aviones de 
combate, lo que obligó a la SBAC a incorporar un 
sistema PAPI (Precision Approach Path Indicator) 
también de manera temporal. 

Hasta el próximo 1 de enero el aeródromo conti- 
nuará operando bajo los auspicios del Ministerio de 
Defensa, mientras TAG toma paulatinamente el re- 
levo y adapta las instalaciones a los estándares de 
Ja Civil Aviation Authority (CAA) británica. Las previ- 
- siones son que la CAA certifique el aeródromo en el 

próximo mes de noviembre. Por ello los vuelos du- 
- rante Farnborough 2002 se llevaron a efecto bajo 
- las normas del Ministerio de Defensa. 

Por supuesto, todos esos acontecimientos cam- 


biaron de manera significativa el entorno en que se 
desarrolló el salón de Farnborough en su edición 
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La nueva imagen 
de Farnborough 


JOSÉ ANTONIO MARTINEZ CABEZA 








La exhibición estática 
estuvo menos 
concurrida que en la 
edición precedente, un 
hecho acentuado por la 
ubicación de los aviones 
que deberían volar al 
otro lado de la pista 
principal. 


correspondiente a 2002. Algunas de las veteranas 
edificaciones de la zona norte habían desaparecido, 
y destacaban en la distancia las nuevas instalacio- 
nes de TAG Aviation, modernos edificios, varios 
hangares, una amplia zona de aparcamiento de ae- 
ronaves y una nueva torre de control, ubicadas al 
oeste de los antiguos establecimientos. 

La pista principal del aeródromo estuvo operativa 
de manera permanente, excepto en los intervalos 
de tiempo en que tuvieron lugar las demostraciones 
en vuelo, que en los días dedicados a los visitantes 
profesionales -22 a 26 de julio, ambos inclusive- se 


extendieron entre las 14:15 y las 16:45, dependien- 


do del número de aviones volados. 








La organización explicó que se había optado por 
limitar el número de las demostraciones en vuelo 


respondiendo a una antigua queja de los exposito- 
res, acerca de que el ruido de las aeronaves y la 
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distracción que su evolución en el aire supone, son 
un perjuicio para las múltiples reuniones de nego- 
cios que tienen lugar en los salones. Esa queja es 
real, pero no es menos cierto que este año la con- 
currencia de aeronaves fue menor que en anterio- 
res ediciones -hemos contado 77 aeronaves partici- 
pantes en total, pero las previsiones eran de sólo 
67-, por lo que de cualquier modo con esas cifras 
era posible cumplir con creces ese horario. Durante 
mi visita -realizada el 22 de julio, en lo que ya no es 
un «día de la prensa», aunque la organización se 
empecine en llamarlo así-, la demostración en vue- 
lo la cerró el An-140 que despegó, puntualmente, a 
las 16:04. 

Farnborough 2002 estrenó un nuevo formato de 
presentación de los aviones. Los destinados a per- 
manecer en la exhibición estática fueron agrupados 
al sur de la pista principal, como marca la tradición, 
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pista que el día de la apertura estuvo acogiendo 
durante toda la mañana los aterrizajes y despegues 
de aeronaves que traían a bordo a visitantes de al- 
to nivel, e incluso a algún avión rezagado que de- 
bía comparecer en la exhibición, una propina añadi- 
da para los espectadores que tuvieron la oportuni- 
dad de ver a una distancia relativamente corta, 
desde las vallas que cerraban el paso hacia la pis- 
ta, unas cuantas aeronaves más con el aderezo de 
la sorpresa, pues como es lógico no estaban anun- 
ciadas en ningún programa. 

Los aviones que debían hacer acto de presencia 
en vuelo fueron enviados al norte de la pista princi- 
pal, repartidos entre la zona de aparcamiento de 
las nuevas instalaciones de TAG Aviation y la zona 
situada delante de los edificios de BAe SYSTEMS, 
que antaño fueron de la DERA (Defence Evaluation 
and Research Agency), organismo que desde el 2 
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de julio de 2001 se subdividió en dos, QinetiQ y 


DSTL (Defence Science and Technology Labora- 
tory), el primero privado y el segundo ligado al Mi- 
nisterio de Defensa británico. Con ese procedimien- 


to se acabó de un plumazo con el pequeño caos 


que suponía llevar cada día los aviones «de vuelo» 


desde la exhibición estática hasta ese mismo lugar, 


pero han salido perdiendo los visitantes, que ahora 


' sólo pudieron ver a éstos rodando por la pista y fo- 


tografiarlos a golpe de teleobjetivo. Había una cierta 
posibilidad de visita de esa zona norte, pero la falta 
de tiempo nos impidió intentarlo. 

Otras ventajas de mantener operativo el Aeródro- 
mo fueron la posibilidad ofrecida a algunos privile- 
giados o afortunados, que de todo hubo, y durante 
los días de apertura al público en general -27 y 28 
de julio-, de volar en veteranos Douglas DC-3, Scot- 
tish Aviation Twin Pioneer, y de Havilland Dragon 
Rapide y Dove, y la realización de vuelos de de- 
mostración por las mañanas y por las tardes a car- 
go de los expositores. 

Como no podía ser de otra forma, las medidas de 


- seguridad fueron muy estrictas, y empezaron a fun- 
- clonar a pleno rendimiento el domingo 21 con una 


inspección general del lugar. Los visitantes tuvieron 
que pasar a través de detectores de metales e in- 


 cluso abrir para examen los bolsos de equipo foto- 


gráfico y similares. Como ejemplo del rigor adopta- 
do al respecto, se puede citar que el tradicional au- 
tobús público de dos pisos en el que llegamos a la 
exposición desde la estación ferroviaria de Farnbo- 
rough Main fue escudriñado con todo detalle, inclu- 


so pasando detectores por debajo de él en busca 





de posibles bombas lapa. Sólo unos 1.200 vehícu- 
los particulares consiguieron permiso de aparca- 
miento, frente a los 4.000 que dispusieron de él en 
la edición de 2000. La factura pagada en concepto 
de medidas de seguridad superó el millón de dóla- 


res, duplicando la que se abonó en la edición del 


año 2000. | 

La organización estableció ocho tipos diferentes 
de pases con el fin de disponer de un mejor control 
de acceso e identificación de visitantes, expositores 
y personal. Y durante todo el tiempo era perfecta- 
mente visible la presencia de un importante desplie- 
gue policial que, sin embargo, no interfirió lo más 
mínimo con el desarrollo de las actividades. A título 
de anécdota puedo citar que durante mi estancia en 
el stand de EADS coincidí con el duque de York, a 
cuyo cargo corrió oficialmente la inauguración de 
Farnborough 2002, quien se mezcló con los que es- 
tábamos presentes como un visitante más, sin que 
causaran inconveniencia alguna las más que evi- 
dentes precauciones especiales dado el rango del 
personaje. 

Farnborough 2000 batió diversos récords: se con- 
trataron en los días que duró 52.000 millones de dó- 
lares, de los cuales 49.000 millones correspondie- 


ron a operaciones comerciales relacionadas con la 








Aviación Civil. Resultaba patente que la edición de 
2002 no rebasaría tales cifras. Nadie puede preten- 
der que cada exposición aeronáutica bata los ré- 
cords de la anterior, algo tan indudable como la de- 
pendencia que tiene el negocio aeronáutico de los 
avatares sociales, políticos y económicos. 


Aún así, Farnborough 2002 sólo «perdió» 80 ex- | 


positores con respecto a la edición de 2000 lo que, 


si se tienen en cuenta las fusiones que se han pro- | 


digado en los dos años transcurridos desde enton- 
ces, no es precisamente un signo negativo. Aumen- 
tó además la superficie ocupada, que se repartió a 
razón de 72.000 m? cubiertos y 42.000 rr? al aire li- 


bre. Sí fue drástica la rebaja del volumen de contra- | 


taciones firmadas durante el salón, como se comen- 
tará en otros lugares de este dossier, pero tampoco 
debe exagerarse al respecto: Farnborough 2002 se 
produjo en tiempo de recesión y ello tenía que refle- 
jarse forzosamente en su devenir. Ni fue la primera 





vez que eso sucede ni, seguro será la última, para. 


disgusto del mundo aeronáutico. 
La e ad había calculado que unos 
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170.000 visitantes profesionales pasarían las puer- 
tas de Farnborough 2002, a los que se unirían unos 
130.000 en los dos días últimos dedicados al públi- 
co en general, es decir, estimó que se repetirían los 
números de la edición de 2000. A la hora de cerrar 
no tenemos cifras oficiales, que habitualmente tar- 
dan tiempo en ser hechas públicas, pero un avance 
dado por David Norriss, director de Marketing y De- 
sarrollo de Negocios de la SBAC, habla de que los 
visitantes profesionales fueron unos 150.000 y de 
que el número total de asistentes, público general 
incluido, fue de 250.000. Otras fuentes citan que el 
número de profesionales que pasaron por Farnbo- 
rough 2002 fue inferior en un 25% más o menos a 
la cifra del año 2000. 

David Norriss afirmó, aludiendo a intomiedl de 
fuentes independientes, que la «calidad» de los Vi- 


sitantes profesionales fue especialmente alta este 


año. Por la parte que me toca, debo agradecer tan 


elogioso calificativo, pues como miembro de una 


publicación aeronáutica y del mundo aeronáutico a 
la vez, fui al fin y al cabo un visitante profesional. A 
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En esta instantánea del 
aterrizaje del F-16C 
exhibido en vuelo se 
aprecia claramente como 
la fisonomía de 
-Farnborough ha 
cambiado de manera 
notable en los dos años 
transcurridos desde el 
salón del año 2000. 


0 Aga wit! 


este respecto cabe indicar que de nuevo el centro 
de prensa fue eso, un lugar de trabajo, reunión e in- 
cluso descanso para los miembros acreditados de 
los medios informativos, que hizo olvidar la esta- 
ción de metro en hora punta que era ese centro en 


las ediciones anteriores a la de 2000, por no acudir 


a calificativos peor sonantes. Se dice que del orden 
de 1.500 profesionales de los medios informativos 
fueron acreditados por la organización, menos que 


-en la edición de 2000 si la cifra es correcta, des- 


pués de un proceso tal vez exageradamente meti- 
culoso como pudo comprobar en perspna alguno 





de los colaboradores de RAA. 
La edición de 2004 ya tiene fecha: se celebrará 
entre el 19 y el 25 de julio. de ese año. Una buena 





noticia para Farnborough y pueblos aledaños, que 
durante el concluido salón objeto de estas líneas in- 
gresaron en sus arcas del orden de 24 millones de 





dólares, la mitad de los cuales recayeron enla hos-- 


telería. Tal parece que para los habitantes de la zo- 
na el ruido de las aeronaves durante los días de los 





- salones debe sonar como música, | la 
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Avances tecnológicos y nuevos productos de la industria 
aeronáutica en los comienzos del siglo XXI 


JULIO CREGO LOURIDO 
Comandante de Aviación 





urante la semana del 22 al 28 de julio tuvo lu- 

-gar la Feria Internacional de Farnborough, lo- 
calidad situada cerca de Londres, donde se 
han dado cita las más importantes empresas del 
sector aeronáutico existentes hoy en día en el mun- 
do con la intención de mostrar sus últimos produe- 
tos, así como las nuevas líneas tecnológicas y ten- 
dencias a seguir en el futuro para dar respuesta a 
las demandas del mercado. 

La Feria es además un lugar de encuentro entre 
personalidades de las diferentes compañías y clien- 
tes, principalmente líneas aéreas y representantes 
de los gobiernos, por tanto el lugar óptimo para ce- 
rrar acuerdos y ventas, dada la difusión que arrastra 
cualquier evento durante la feria 

A continuación se intenta reflejar por compañías 





F-22 Raptor. 








los productos y tendencias tecnológicas más signifi- 
cativas presentados en la Feria, y resaltar los even- 
tos más importantes que han tenido lugar o se han 
dado a conocer durante la semana de la misma. 


un | 
LOCKHEED MARTIN 
-F-22 Raptor il 


A pesar de la reducción por parte de la USAF del. 


número de pedidos de 750 a 381 unidades, el entu- 


siasmo por el avión se mantiene alto dentro de la. 


compañía. Su vicepresidente ejecutivo Dain Han- 
cock lo definió durante una conferencia de prensa 
en el salón aeronáutico como el futuro líder en lo 
que respecta a la proyección del poder aéreo para 
los próximos años. | 











Este liderazgo se consigue gracias a la combina- 
ción de tres tecnologías revolucionarias: su capaci- 
dad "stealth” que permite reducir su firma radar a la 
equivalente a la que tendría en el caso de tener el 
tamaño de un pájaro, la capacidad del sistema de 
sostener velocidad supersónica sin postcombustor 
y su aviónica integrada que integra numerosas ar- 
mas y sensores. 





F- 35 Joint Strike Fighter 

La feria ha sido la presenta- 
ción del avión después de ha- 
ber ganado el concurso con- 
vocado por el Departamento 
de Defensa americano. Lock- 
heed está tratando de captar > 
socios para la fase de produc- mk. 
ción, de ahí que el F-35 fuera ? nn 
el producto estrella de la com- 
' pañía. Siete Naciones se han 
| involucrado ya en el proyecto, 

Reino Unido, Italia, Países 
Bajos, Dinamarca, Noruega, 
Turquía y Canadá y Australia 
se prevé que firmará el acuer- 
do a final de año. Represen- ¡y do 
tantes de estas siete nacio- MARA 
nes, excepto Turquía, se reu- Ca 
nieron durante la exposición 
en un acto para reflejar su - 
apoyo al programa. 

Lockheed ha empezado las 
negociaciones con suminis- 7 
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Longbow 
















































tradores de estos siete países para traspasar parte 
del trabajo de producción como compensación ala 
futura compra de aviones 
Longbow | 
El sistema Longbow fabricado por el consorcio 
formado por Lockheed Martín y Northrop Grumman 
da una mayor capacidad de combate al helicóptero 
Apache. El radar de ondas mi- 
limétricas suministra altas ca- 
lidad de interceptación. El ra- 
dar Longbow busca, detecta, 
localiza, clasifica y prioritiza 
"múltiples blancos estaciona- 
rios o en movimiento en tierra 
-mar.o aire, en todo tiempo y 
condiciones de batalla a una 
distancia de unos ocho kiló- 
metros. 








BOEING. Ltt: PA ES 


El crucero sónico 
Este nuevo avión comercial 
- presentado por Boeing, que se 
espera que alcance el 0.98 
Mach, volará un 15% o 20% 
A más rápido que los aviones 
E - convencionales actuales que 
A cubren rutas de alrededor de 
9.000 millas, lo que supone re- 
- ducciones en la duración de 




















un vuelo como Nueva York-Tokio de dos horas; 
además su altura de vuelo, alrededor de los 40.000 
pies, lo hace más confortable por encima de vien- 
tos, tormentas y trafico aéreo. | 


X- 50 CRW 
Boeing está desarrollando actualmente un nuevo 
concepto de avión de aterrizaje y despegue vertical 
denominado CRW (Canard Rotor/Wing) del que ba- 
jo un acuerdo con la Agencia de Proyectos de In- 
vestigación Avanzados construirá un demostrador 
no tripulado. 

Designado X-50 A y 
conocido también por E: y 

"Dragon Fly" el CRW BF 
es propulsado por un 
motor turbofan con- 
—vencional y mediante 
válvulas distribuidoras 
el empuje es dirigido a 
las puntas de las palas 
del rotor o a la tobera, 
usando los dos tipos 
de empuje durante la 
transición. 

Usando un sistema 
de potencia rotor /re- 
acción único, el con- 
cepto elimina transmi- 
siones innecesarias, 
así como la necesidad 
del sistema antitor- 


que. A 





790 > 

















El concepto combina la eficiencia a baja velocidad 


y vuelo estacionario de un helicóptero con la alta 


velocidad subsónica ns un avión convencional. 


Boeing UCAV (Unn 

Los UCAV o vehículos de combate aéreo no tripu- 
lados representan un nuevo sistema de armas total- 
mente revolucionario que puede incrementar signifi- 
cativamente la efectividad y supervivencia de los 
aviones de combate tripulados y al mismo tiempo se 
reduce el coste ¡global! de las operaciones de com- 
-— bate. Estos sistemas 


anned Combat Air Vehicle) 





te en la futura batalla 
aérea a partir del 


mera misión asignada 
la supresión de defen- 
sas aéreas enemigas. 
demostración que Bo- 
eing está llevando a 


y una estación. reconfi- 
gurable de control de 
misión para verificar 


las capacidades ope- 
racionales y los bene- 


los sistemas UCAV. 
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están destinados a ju- |. 


En el programa de | 


cabo ha construido | 
“dos vehículos aéreos | 


las tecnologías claves, feo 


ficios económicos de | 


O 


--201.0, siendo-su-pri---—- 
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- de diferentes elementos. Sistemas de información 


E 
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Sistema integrado de información y gestión 
de la batalla | 
La compañía Boeing está desarrollando solucio- 


nes integradas para conseguir las necesidades de 
misión de los diferentes clientes, mediante el desa- 


rrollo de una nueva generación de sistemas sopor- 
tados por redes que permiten la interoperatividad 


interactiva suministran al personal que tiene que to- 
mar las decisiones un conocimiento adecuado de 


_los eventos, necesario para lograr la superioridad a 


la hora de rentabilizar la información. 





A 


AÑ 767. TANKER TRANSPORT 
E 





vuelo de aviones militares, pero al mismo tiempo se 





















Boeing 767. en versión cisterna | 


Es la solución de Boeing a ¿na demanda que es- 
ta surgiendo en varios países y materializada ya 
en el concurso lanzado por el Reino Unido de un 
avión mixto que permita el reabastecimiento en 


pueda rentabilizar en tiempo de paz como transpor- | 


te de pasajeros y carga. il 





Helicóptero RAH-66 Comanche aa | 
El Comanche es la solución para el Ejercito de 
Tierra americano de helicóptero de ataque y protec- 
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ción durante las prime- 
ras décadas de este 
siglo. El equipo Bo- 
eing-Sikorsky está di- 
señando fabricando y 
probando el primer he- 
licóptero invisible al ra- + 
dar. Sus característi- 

cas más notorias son 
una velocidad de cru- 
cero de 160 nudos, 
una velocidad de as- 
censo de 895 pies por 
minuto y un alcance 
máximo de 1.200 mi- 
llas náuticas. Está pro- 
pulsado por dos turbo- 
ejes con una potencia 
máxima de 1.563 ca- 


ballos por eje. RAH-66 Comanche. 


| 
V-22 Osprey | 


El consorcio Boeing Bell está desarrollando con el 
V-22 un nuevo concepto que combina las capacida- 


des del helicóptero en cuanto a despegue y aterri- 


zaje vertical y la de un avión turbo propulsado en 


cuanto a velocidad y alcance. 
La versión para los Marines está diseñada para 
asalto anfibio desde un barco a un objetivo terrestre 


y el mantenimiento del mismo. Su misión es mover 


24 marines y su equipo al campo de batalla. 
La variante de las Fuerzas Especiales tiene como 
principal misión la infiltración a gran distancia. Está 


diseñado para transportar 18 soldados y equipo a- 














500 millas náuticas en 
tiempo adverso de día 
o de noche. 


ABL | 

(Airborne Láser) | 
- Boeing está lideran- 
-.do un equipo formado 
por la Agencia de Mí- 
siles de la Defensa 


ra desarrollar un siste- 

ma de armas revolu- 
cionario que consiste 
en colocar un láser en 
un Boeing 747-400 
con el objetivo de in- 
terceptar mísiles balís- 
ticos. 

Boeing es responsa- 
ble de desarrollar el 
“sistema de vigilancia y gestión de batalla, mando, 
control, comunicaciones, computadores e inteligen- 
cia (BMCA!); integración del sistema de armas; y del 
suministro de la plataforma aérea. TRW suministra 


el láser y apoyo en tierra y Lockheed el AISIRIA de 


control de fuego y de control del rayo. 


El ABL operará por encima de las nubes, dohde au= 


tónomamente detectará y seguirá los mísiles balísti- 
cos en el momento del lanzamiento, el sistema de dis- 
paro y control del rayo adquirirá el objetivo, colocará 
el láser instalado en la torreta situada en el morro del 


avión en línea con el blanco y disparará el rayo. 


o _— _Atmxn—£| 


(MDA), la USAF, TRW 
y Lockheed Martin pa- + 


A 
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(Airborne Láser). 





NORTHROP GRUMMAN 
EL Global Hawk 


El Global Hawk es un sistema de reconocimiento 


aéreo no tripulado a alta cota y de gran autonomía, 
diseñado para suministrar imágenes de alta resolu- 
ción en tiempo real de extensas áreas geográficas. 

Las características más significativas de este sis- 
tema son: una autonomía de 30 horas, una altitud 
- máxima de cerca de 20 km, un peso al despegue 
de 11.612 Kg y una carga de pago de 907 Kg 


AERONAUTICAL SYSTEMS 


Predator — 
El sistema Predador fue diseñado para s suminis- 
trar mediante cámaras electro-ópticas e infrarrojos 
y un radar de apertura sintética, información en 


tiempo real y en todo tiempo del campo de batalla, llado alrededor del Mako, cubriendo ambos requeri- 


para permitir al mando la planificación de ataques, 





años habrá un requerimiento de alrededor de 2.500 
aviones entre entrenadores de altas prestaciones. y 


' ' | ] | | 
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| 
preparaciones de búsqueda y rescate, valoración 
de daños en batalla o verificación de armamento en 
tiempo de paz. 
Los nuevos desarrollos del sistema incluyen un 
designador láser y la instalación de armas aire-tie- 


rra como los mísiles: Hellfire, lo que reduce el ciclo 


EADS estima que en los próximos veinticinco 


cazas ligeros de bajas características y bajo coste. 
La solución presentada por EADS para cubrir esta 
futura demanda es el concepto de familia desarro- 





mientos a partir de un diseño y desarrollo común. 
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El Mako es un reactor con un solo motor equipado 
con postquemador y un sistema digital "fly by wire"; 
tiene un diseño transónico con capacidad superso- 
nica y se completa con una avionica avanzada en la 
que se puede integrar un sistema de ECM y un ra- 
dar de tecnología punta. 

Sus características principales son una velocidad 
de 15 Mach, una altitud máxima de 15.000 m, un 
peso máximo al despegue de 13.000 Kg y una car- 
ga de pago de 4.500 Kg 


Eurofighter Typhoon 

El Eurofighter ha sido la gran estrella de este sa- 
lón dentro de los aviones de caza. Su reciente sali- 
da del hangar de montaje y su inminente entrega a 
las Fuerzas Aéreas lo hacen un producto mucho 
más atractivo para la exportación, ya que se incre- 
menta la confianza en el programa. Durante la se- 
mana de la exposición ha tenido lugar en el pabe- 
lón de BAE SYSTEMS un acto en el que el Euro- 


Eurofighter 
on 














fighter ha pasado a llamarse Typhoon de cara a la 
exportación a terceros países, donde se dieron cita 
representantes de las Naciones participantes en el 
programa y de la Agencia Netma. El último país que 
ha mostrado interés en abrir las negociaciones con- 
tractuales para adquirir 24 aviones ha sido el Go- 
bierno Federal austriaco. 

El concepto de este sistema de armas está basa- 
do en la combinación de una gran agilidad aerodi- 
námica, gracias a su diseño aerodinámico, las ca- 
racterísticas de su planta de potencia, el conjunto 
de armas integrables en la plataforma, un sofistica- 
do sistema de sensores y una baja firma radar. De- 
bido a su aerodinámica inestable requiere un siste- 
ma de control de vuelo altamente sofisticado, asisti- 
do por ordenador y con múltiples redundancias. 

CN-235/C-295 PEO 

La familia de aviones de transporte militar medio 
de EADS CASA es una buena alternativa a elegir 


en este sector y así lo demuestran las ultimas ven- 
tas a países como Polonia y Francia. En estos mo- 


mentos se está pendiente del programa Deepwater 
y el resultado final de las negociaciones con Lock- 
heed, ganador del concurso con el que se había es- 
tablecido un acuerdo previo, lo que podía significar 
un número de hasta 36 unidades. 

NH90 | Ej 

Ocho naciones europeas se han decidido ya por 
el NH9O: Las cuatro iniciales, Francia, Italia, Alema- 
nia y Holanda, creadoras de la Agencia NAHEMA; 








Portugal que se ha incorporado a mediados del 


2001 y Finlandia, Suecia y Noruega incorporadas 
últimamente. En este momento -NHI, consorcio fabri- 
cante del NH90, formado por Augusta 32%, Euro- 


Copter 62, 9% y ab Fokker 5,5% tiene una cartera 
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Í de 305 pedidos en firme y 72 Dociones] El NHoOo. 


contempla dos versiones: 

La versión terrestre que está diseñada para las 
misiones de transporte de tropas, SAR de combate, 
transporte de cargas externas y vuelos bajo condi- 
ciones especiales. | 


La versión naval que consigue. el requerimiento 


de operar desde un buque de guerra, y sus perfiles 
de misión son esencialmente la guerra antisubmari- 
na, la guerra Antsupemicie y SAR. 


Airbus 330 versión cisterna 


- EADS ha formado, junto con le compañías < KBR. 
Cobham,Rolls Royce y Thales, el consorcio AirTan- 


ker para ofertar una solución al requerimiento britá- 
mico de su programa de Futuro Avión Cisterna Es- 
tratégico FSTA. Dentro del requerimiento de la RAF 
de poder operar y desplegar en cualquier lugar del 














mundo, una de las tareas críticas para lograrlo es 
la capacidad de reabastecimiento en vuelo. 
AirTanker ha seleccionado un Airbus A330-200 
nuevo y tecnología puntera para conseguir los re- 
_querimientos de este servicio. No necesitan ser ins- 
talados nuevos depósitos y las modificaciones so- 
bre la estructura son mínimas. La demanda de este 
avión en el mercado civil continúa creciendo lo que 


_implica un coste del servicio más barato. » 


Airbus A380 . 
El megatransporte A380, según declaraciones de 


| su director ejecutivo, va camino de convertirse en 


realidad, teniendo programado su vuelo inaugural 
para diciembre del 2004. Noventa y ocho pedidos 
en firme y setenta opciones han sido cerradas en 
estos últimos dieciocho meses y hay un número 
considerable en perspectiva. El primer avión de pa- 
sajeros entrará en servicio en el segundo trimestre 
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más tarde. La decisión de Airbus de invertir casi 
12.000 millones de dólares en capacitarse para | 
producir este avión es otra prueba más de la impor- Y 
tancia que se le está dando al proyecto. 


Continúa la controversia suscitada entre Boeing y 


Airbus acerca de qué va a demandar el mercado en el 
futuro: aviones más pequeños y más rápidos o sim- 
-plemente más grandes. Lo que parece claro es que la 
- decisión de Airbus definitivamente ha sido tomada. 


Airbus A400M | 
El programa se mantiene a la espera de la deci- 


sión de Alemania de adquirir el compromiso de los 


73 aviones. Las perspectivas más realistas estiman 


- que el compromiso se producirá a finales de año 
- después de que se forme el nuevo gobierno. 


Según declaró su director ejecutivo Noel Forge- 
ard durante la semana de la exposición, Airbus to- 
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Airbus 330 
versión cisterna. 


mará la decisión acerca del suministrador del motor | 
a finales de septiembre, aduciendo que aunque la 
lógica del negocio lleva a hacer la elección después 


- de que el contrato del avión sea adjudicado, la lógi- 


ca técnica lleva a hacerlo antes, ya que estos gran- 
des turbohélices presentan algunos temas comple- 


jos de integración y de alternativas a los requeri- 


mientos que deben de ser resueltos cuanto antes. 


ALENIA 


C-27J 
Alenia Aeronautica ha traído. a Esmborough su 
nuevo transporte militar C-27J Spartan construido en 
consorcio con Lockheed. El avión ha tomado parte en 





la exhibición aérea y estuvo en la exposición estática. 


-El consorcio. denominado Lockheed Martin Alenia 
Tactical Transport Systems ha recibido reciente- 
mente una orden de compra de 17 aviones por par- 





| del 2006 y el primer transporte de carga dos años 
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Europa Vs 


ada nuevo se vió en el certamen de Farnbo- 
rough 2002 respecto a ediciones y festivales 
anteriores... | 
Al pasear por la zona reservada a los expositores 





representadas que en años anteriores, o por lo me- > 
nos que éstas desplegaban menos medios (mate- 
riales y económicos) a la hora de mostrarse en el 
festival. 
Quizás la celebración dos meses antes de la 
muestra de Berlín ILA 2002 obligó a las empresas 
representantes a un doble esfuerzo que no fueron 
capaces de soportar. “Stands” de reducido tamaño, 
menos medios aéreos desplegados en la exhibi- 
ción, o simplemente optar por la participación única - 
en Berlín o en Londres, fué la solución que escogie- 
ron muchas de ellas. ll 
El carácter bianual que tiene el festival de Berlín 


que se celebra los mismos años, problema que se 
volverá a repetir en el año 2004. De hecho, las fe- 
chas en que normalmente se celebra el festival de 
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Maqueta a tamaño 
_real del EF-2000 con 
depósitos 
"conformados", 








para proporcionarle ES 
mayor alcance; 

una posible opción 
para el desarrollo de 








la tercera tranche. 





JAVIER VIDAL FERNANDEZ. 
-Comandante de Aviacióbn 


Londres (septiembre), se adelantaron a julio para | 


- dos a posibles embargos. 
entra en confrontación con el festival de Londres, 
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forzar a las empresas representantes a tomar parti-- 

do por una u otra concentración aérea; aunque pa- 

rece que la táctica no ha dado el resultado que les 

gustaría a los organizadores británicos. | 
Queda de momento a salvo de esta confrontación | 

el festival de Le Bourget (París), por celebrarse los. 





La tan anunciada crisis económica en el sector, 
fue sin duda otro factor que influyó en la dimensión 
de este certamen. ! 

Esta impresión de escasa asistencia también se 


trasladó a las exhibiciones aéreas. Pocos aviones | 


- —_— _ — _—————————— 


unas bonitas exhibiciones, y una estática práctica- 


mente inexistente. A resaltar la ausencia de aviones 
rusos, al parecer por problemas económicos, y mie- 


“Por todo esto, la expectación del festival se con- 
centró en la pugna que están teniendo por conquis- 
tar el mercado europeo los fabricantes de los dos 
cazas más modernos del mercado: el “Eurofighter” 
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El Gripen, 
tercer candidato 
al mercado europeo 
de la aviación 

de combate. 





del conocido consorcio europeo, y el “Joint Strike 
Fighter” (JSF) de Lokheed Martín. (Con el permiso 
de la empresa sueca Saab y su “Gripen”, tercer 
competidor en esta lucha, pero a larga distancia de 
los dos anteriores). 

Diversos países europeos deberán afrontar a par- 
tir del año 2010-2015 la renovación de su flota de 
caza compuesta por aviones F-16. Lokheed Martin 
ha desplegado una política muy agresiva para ha- 
cerse con los contratos de renovación de toda esta 
flota. Holanda, Bélgica, o Dinamar- 
ca, por poner un ejemplo, eran uno 
de sus primeros candidatos. 

Para captarlos, Lokheed ofrece 
un avión tecnológicamente muy 
avanzado, con capacidad “stealth”, 
además de un gran alcance. Su di- 
seño está enfocado hacia un “role” 
aire-superficie (cada vez más pre- 
dominante), aunque también está 
muy bien dotado en cuanto a capa- 
cidad aire-aire. A todo esto, habrá 
que añadirle unos precios muy 
competitivos, y unas importantes 
compensaciones industriales en el 
país comprador, que dependerán 
del grado de involucración en el. 
programa. Claro que habrá que ver 
qué acceso final tienen los países 
contratantes a la tecnología que 
llevará este moderno caza-bombar- 
dero; y es de esperar que surjan 
los lógicos problemas de “releasa- 





bility” por parte del Departamento de Defensa de 
los EE.UU. 

De entre los potenciales países compradores de 
este avión, sorprende que además de Holanda, No- 
ruega, Dinamarca y Turquía (así como Canadá y 
Australia), hayan expresado su intención de com- 
pra dos países pertenecientes al consorcio Euro- 
fighter (Reino Unido e Italia). Además, el Reino Uni- 
do participa activamente en el programa y con un 
nivel de implicación muy alto. 





PS ! E— 


El EF-18/F, con sus tomas de aire cuadradas y tres estaciones bajo cada plano. 


DOSSIER 
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La justificación de esta decisión por parte del Rei- 
no Unido e Italia está basada en el diferente diseño 


- que poseen los dos aviones: más enfocado al “role” 
aire-aire el Eurofighter, y al aire-suelo el JSF. De 


modo que con la adquisición de las dos flotas, que- 


- dan cubiertas sus necesidades operativas del futu- 


ro. De esta manera, 
se podrá ir reempla- 
zando con el primer 
avión las flotas actua- 
les de Tornado ADR 


- y F-104, y con el se- 


. gundo las de AV-8 y 
- cos lazos de unión 
que existen entre el 
- tados Unidos pueden 


- dar este espaldarazo 
ala industria aero- 


- dense, la decisión del 
- Gobierno italiano se 


el enorme esfuerzo 
que tendrán que ha- 





' días la unión de Aus- 
- tria al proyecto, en 
- contra de todas las 


que supone el partici- 


dura a la vez. 


de Tornado. 
Y si bien los históri- 


Reino Unido y los Es- 


haber contribuido a 
náutica estadouni- 


ha sentido como un 

mazazo en el tejido 

industrial europeo. 
Otra cuestión será 


cer estas naciones 
para afrontar el coste 


paren dos progra- 
mas de esta enverga- 


Por otro lado, el 
consorcio Eurofigh- 
ter, tras una época 
en que parecía que 
tenía dificultades pa- 
ra colocar su avión 
fuera de las fronte- 
ras, celebraba estos US sE 
AN, AE 


bodega de carga. 


expectativas sobre 


este país que pronosticaban la decisión a favor del 


'Gripen. 





El programa Eurofighter, aunque ha sufrido pe- 
queños retrasos, está próximo a entregar los prime- 
ros aviones de la fase de producción. Esto se cele- 
bró con un importante despliegue de medios propa- 
gandísticos por toda la superficie del festival, 


- además de una impresionante exhibición aérea, que 


comentaremos más adelante. | 
El último avión en discordia es el sueco Gripen, 
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El C-27] "Spartan", y la comparación entre los diferentes tamaños de la 





que ha ido perdiendo fuelle conforme los otros dos 
programas avanzaban. Sin embargo, sigue siendo 
una solución relativamente económica para aque- 
llas naciones que no sean excesivamente exigentes 
en sus requisitos operativos. 

En otro orden de cosas, y en el área de los avio- 
nes dedicados al en- 
trenamiento avanza- 
do en vuelo, tuvimos 
la oportunidad de ver 
una maqueta a tama- 
ño real de un BAE 
Hawk para la Fuerza 
Aérea Canadiense 
(en concreto para su 
programa multinacio- 
nal de entrenamiento 
en vuelo) modificado 
interiormente, de for- 


a la que los alumnos 
teriormente en el CF- 


trata simplemente de 


electrónica se en- 


ejemplo, existen en el 
F-5 español tras el 


zación MLU. 
ocasión de ver otros 
la instrucción avanza- 


comunes, como por 
ejemplo el L-159B de 
la República Checa o 
el T-50 delas Fuer- 

zas Aéreas de Korea 

del Sur. En el desarro- 
llo de este último participa activamente la Empresa 
Lockheed Martín, y su diseño recuerda bastante al 
de un F-16. 

Por último, y para recordar la creciente importan- 
cia que tienen los UAV en los últimos conflictos, 
destacaba entre los medios dispuestos en la exhibi- 
ción estática, una maqueta a tamaño natural del 
UAV “Global Hawk”, que sorprendía por su enorme 
tamaño, similar al que puede tener un avión de 


combate real. 
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ma que la presenta- 
ción en cabina de la 
información es similar | 
- se encontrarán pos- | 


18. Sin embargo, se 


proceso de moderni- | 


aviones dedicados a | 


da en vuelo menos 





una operación de 
“maquillaje” de la ca- 
bina, y las prestacio- 
nes de simulación 


cuentran muy aleja- | 
das de las que, por: 


También tuvimos 











Maqueta a escala real del Global Hawk. 


LA EXHIBICIÓN AÉREA 


El tiempo afectó negativamente al programa de 
las exhibiciones, llegando a obligar a suspender al- 
gunas de ellas. De todos modos, el variable tiempo 
británico que suele haber en los meses de julio per- 
mitió también disfrutar de muy buenas actuaciones. 

La más destacada de todas fue la del Eurofighter. 
Con un avión pintado de oscuro, de forma que se 
destacaba perfectamente sobre el cielo gris, y con 
un tabla de maniobras muy agresiva, el piloto reali- 
zó una impresionante exhibición, muy alejada de 
las simples pasadas que veíamos en los primeros 
prototipos. 
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En cuanto al resto de la aviación de 
combate, también pudimos observar 
la exhibición de su competidor, el Gri- 
pen, y del F-18/F, que levantó nume- 
rosos aplausos. 

Con respecto a la aviación militar 
de transporte, destacaron las evolu- 
ciones del C-27J, competidor en este 
segmento con nuestro CN-235/C- 
295. Aunque realizó una buena exhi- 
bición, la mayor expectación la con- 
centró a la hora de la toma, sobre to- 
do por el “morbo” que había 
levantado un pequeño accidente sin 
importancia que sufrió en el aterriza- 
je, en un festival similar que había te- 
nido lugar días antes. Esta vez, afor- 
tunadamente, terminó sin novedad. 

Con relación al C-27J, pudimos ver 
en la exposición estática las fuertes 
estrategias comerciales que las em- 
presas constructoras desarrollan para 
competir en este segmento. 

Ejemplo de ello, en el interior del avión se dibujó 
en forma de silueta, la anchura de la cabina de car- 
ga del CN-235, inferior a la del C-27J que alberga- 
ba el dibujo. Sin embargo, no vimos ninguna indica- 
ción de las menores prestaciones o longitud que 
tiene este avión frente al español. 

Y para los amantes de la aviación comercial, des- 
tacó la exhibición que realizó el Airbus A-340-500, 
el avión de esas características con mayor alcance. 
Con una línea muy estilizada, realizó una serie de 
maniobras a baja velocidad, próximas a las gradas, 
lo que hizo las delicias el público. La exhibición fue 
simplemente impresionante. E 


El P-50 
coreano para 
entrenamiento 
avanzado. 
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“Aviación civil, 


” ISI 


E 


vuelta con la crisis 


JOSÉ ANTONIO MARTINEZ CABEZA 
Ingeniero Aeronáutico 
Miembro del IHCA 
dol EEN EN ole 


Es tan ocioso como inevitable abordar esta cró- 
nica recordando una vez más que la Aviación Civil 


- compareció en Farnborough 2002 sumergida en 


una crisis, de la que los acontecimientos de hace 


- aproximadamente un año fueron no el origen, si- 


no un formidable agravante, como el paso del 
tiempo y la riada de datos han puesto de manifies- 
to ante todos los foros. El salón británico dio bue- 
na idea de cómo cada empresa ha afrontado y es- 
tá solventando sus problemas. 


irbus y Boeing comparecieron en Farnborough 
con la expectativa de que entre ambas entrega- 
rán a sus clientes alrededor de 600 aviones en el 
año 2003. Boeing, en boca de su vicepresidente de 
Marketing, Randy Baseler, anticipó que su compañía 
anunciaría pocos contratos durante el salón, quizá nin- 
guno, porque había decidido que es mejor hacer tal 
cosa en el momento en que los contratos se aprue- 
ban, en vez de guardarlos para conseguir vistosos titu- 
lares en las reseñas de las exposiciones aeronáuticas. 
Según sus palabras textuales, «Hemos tomado la de- 
cisión de no volver a hacer el juego de acumular ven- 








s00 





tas tan sólo para crear noticias de impacto en los salo- 
nes aeronáuticos», y apostilló después «todos deberí- 
an presionar a Airbus para que haga lo mismo». 

Si ese propósito se cumple en el futuro y se genera- 
liza habrá que felicitarse por ello. La tradicional guerra 
de espectaculares anuncios de ventas en los salones, 
donde nadie sería capaz de discernir quién disparó 
primero, tiene una finalidad meramente propagandísti- 
ca, que facilita a los organizadores de turno presentar 
a su salón como un fenomenal marco para hacer ne- 
gocios. Todo ello no pasaría de ser una mera anéecdo- 
ta, si no fuera porque muchos analistas de pacotilla 
han utilizado habitualmente esas cifras como baremo 
de la salud de fabricantes y Aviación en general para 
hacer llegar conclusiones deformadas al público. 

Pero los tiempos de crisis en medio de los cuales 
llegó Farnborough 2002, hacen sospechar que las pa- 
labras de Baseler buscaban enmascarar el hecho de 
que Boeing, como en menor grado le sucedía a Air- 
bus, no tenía contratos espectaculares que anunciar 
en el salón. Las próximas exposiciones, empezando 
por Le Bourget 2003, mostrarán si los buenos propó- 
sitos se mantienen o si los arrastran unos vientos que 
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Los avioneStomerciales de Boein 
estuvieron representados por el 737-42 
Connexion One con sus vistosos colores. 


todos esperan que soplen más favorables. Al final, 
Boeing tan sólo confirmó la venta de dos 777-200ER 
adicionales que se sumaron a los ocho ya adquiridos 
por la compañía holandesa KLM en contrato firmado 
el 31 de mayo pasado. |] 

La presencia física de Boeing en Farnborough 
2002 no fue ni mucho menos brillante, probablemen- 
te porque en una empresa que está reduciendo plan- 
tilla a causa de la crisis, no parece adecuado hacer 
grandes dispendios. En la exhibición estática figuraba 
tan sólo el 737-42C Connexion One, el avión que ha 
actuado como laboratorio volante del sistema Conne- 
xion de banda ancha, desarrollado por Boeing para 
ofrecer a los pasajeros servicios Internet de alta velo- 
cidad, televisión y correo electrónico, cuya certifica- 
ción por parte de la FAA fue concedida el pasado 7 
de mayo. Boeing estima que el servicio puede ser 
ofrecido a los pasajeros a un precio de 35 dólares por 
usuario, pero sus comienzos no fueron buenos, pues- 
to que American Airlines, Delta Airlines y United Airli- 
nes, que habían seleccionado en su día el sistema, 
renunciaron tras los acontecimientos del 11 de sep- 
tiembre de 2001. Ahora, en Farnborough 2002, Con- 
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sus stands a los posibles motores del Boeing Sonic Cruiser. 





GE Atreraft Engines y Pratt £ Whitney dedicaron espacio en 


nexion «empezó a avanzar de nuevo» pues Boeing 
concluyó un acuerdo al respecto con Japan Airlines, 
recibió las autorizaciones de los gobiernos de Alema- 
nia y Gran Bretaña para operarlo en sus territorios, y 
firmó un contrato con Eutelsat para el uso del satélite 
I1F4 en la cobertura de las rutas del Atlántico Norte. 

No hubo ningún avión comercial más de Boeing en 
Farnborough 2002, pues el C-40A de la U.S. Navy, 
un Boeing 737-700, presente entre los aviones del 
Departamento de Defensa de Estados Unidos era, 
como resulta obvio, una aeronave militar. 

Randy Baseler fue el encargado de presentar y ex- 
plicar el Annual Market Outlook 2002 de Boeing en 
una conferencia de prensa celebrada el miércoles 24. 
Baseler explicó que a nivel general el tráfico aéreo se 
está recuperando a un ritmo lento, según el cual se 
puede estimar que los niveles de los días preceden- 
tes al fatídico 11 de septiembre de 2001 se alcanza- 
rán a finales de este año. En un examen por zonas, 
el Atlántico Norte es la zona donde los números si- - 
guen una evolución más lenta, mientras que el Este 
de Asia y el Pacífico crecen a un ritmo sensiblemente 
más dinámico. 
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| A318 y A340-500 realizaron sus exhibiciones en vuelo de manera conjunta. 


Boeing calcula que la media anual de incremento 

del tráfico aéreo mundial en el período de tiempo 
- 2002-2021 será de un 4,9%, inferior al de la carga aé- 

rea, que hará lo propio a una cadencia del 6,4% 
- anual. Si esas cifras se cumplen, un total de 17.200 
nuevos aviones serán demandados por el mercado, a 
los que se sumarán 6.700 más para reemplazar otros 
aviones que serán retirados por cuestiones «de 
edad». 

Baseler Sabato dos pronósticos más: uno que las 
ventas de aviones comerciales volverán a los niveles 
óptimos del pasado reciente a finales de 2003 ó co- 
mienzos de 2004; otro, que la demanda de mayor 
cantidad de servicios y rutas sin escalas intermedias 
| continuará creciendo, como es lógico en detrimento 

del aumento del tamaño de los aviones. En otras pa- 

labras, Boeing ha cambiado de estrategia y ha renun- 

ciado al ataque frontal contra el A380: ahora envía 
mensajes subliminales que apoyan las ventajas de su 
Sonic Cruiser o equivalente frente a la gran capacidad 
| que el A380 representa. 

No son nuevas mis reticencias ante los análisis a 
largo plazo de los fabricantes de aviones comerciales, 
que parecen destinados a decir lo que los clientes de- 
sean escuchar. En un mercado tan sensible a los mil 

¡y un cambios y convulsiones que suceden cada año 
en el mundo, los pronósticos a 20 años vista, incluso 
en plazos considerablemente más cortos son de du- 
dosa, por no decir nula, fiabilidad, como diversos 
acontecimientos acaecidos en la década de los 90 y 
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en el recién comenzado siglo XXI, que están en la 
mente de todos, han demostrado irrefutablemente. El 
propio Baseler se curó en salud, e indicó que el mer- 


cado está nervioso, por lo que nuevos actos de terro- | 


rismo podrían suponer una nueva recesión. Airbus, 
que no llegó a editar su Global Market Forecast en 
2001 ante los acontecimientos de septiembre de ese 
año, espera publicarlo en septiembre de este año. 
Walt Gillete, director del programa Sonic Cruiser, tu- 
vo a su cargo la explicación del estado de ese progra- 
ma estrella de Boeing dado a conocer, como se recor- 
dará, el 29 de marzo de 2001; otros altos cargos de 
Boeing lo mencionaron de forma más o menos expre- 
sa en sus declaraciones a lo largo del salón. 
_ Aquellos que pensaron en una detallada descrip- 
ción del Sonic Cruiser ante el anunciado «Sonic Crui- 
ser Technology Progress Report» a cargo de Gillete, 
que debía tener lugar el miércoles 24 de julio, debie- 


ron sentirse muy defraudados. Fundamentalmente se 


centró en demostrar que Boeing tiene la firme deci- 
sión de que el proyecto sea una realidad. 

Gillete reconoció que el concepto Sonic Cruiser está 
en un proceso de definición donde los cambios se su- 
ceden cada seis semanas como término medio, aun- 
que ello dista de suponer una pérdida de tiempo -dijo-, 


porque aportan un incremento de conocimientos que | 
son y serán aplicados a los otros aviones de la compa- 


ñía sin costo adicional. Se habían realizado hasta en- 
tonces diez campañas de ensayos en túnel aerodiná- 


mico, tres de ellas en túnel transónico, habiéndose lle- 
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gado a una velocidad de crucero simulada de Mach 
1,08. Aseguró que se han evaluado más de 25 formas 
de ala, 30 de góndolas de motores, 60 de fuselaje y - 
gran variedad de conceptos del canard, y explicó que 
los cálculos efectuados con ayuda de CFD (Computa- 
tional Fluid Dynamics), coinciden con los datos extraí- 
dos de los ensayos en túnel dentro de un margen de — 
error del 1%. Se mostró la fotografía de un ensayo de 
fuselaje construido con fibra de carbono que, según 
Boeing, está destinado a validar las propiedades tér- 
micas y acústicas del fuselaje real del Sonic Cruiser. 
-Los últimos cambios introducidos en el concepto 





Muesirán el retorno a un canard sin diedro, de mayor 


superficie y ligeramente desplazado hacia atrás, unos 


estabilizadores verticales sin inclinación y de mayor 


tamaño y unos: bordes marginales del ala con diedro 
hacia. arriba. Aparentemente la posibilidad de volar en 
régimen supersónico bajo, sugerida en algún mo- 
mento, se ha desechado. Según Gillete, «podríamos - 


diseñar el Sonic Cruiser para que volara a Mach 1,6, 


pero el consumo de combustible se triplicaría y las re- 
visiones de motor que implican bajarlo del ala aumen- 
tarían en un factor de 3 Ó 4». 

El stand de Boeing presentaba 
una maqueta giratoria del Sonic Cruiser y otra, a ta- 
maño mucho más reducido, estaba presente en el 
centro de prensa, pues Boeing era uno de los patroci- 





- nadores. En el stand de GE Aircraft Engines y en el 
de Pratt 8 Whitney había también sendas maquetas, - | 


pero con un detalle que no podía pasar desapercibi- 
do: las maquetas presentadas «en terrenos» de Bo- 
eing tenían canards sin diedro y el nuevo concepto 
de ala aludido por Gillete, mientras que las de ambos 
fabricantes de 1otores sí tenían diedro en sus ca- 


nards y el ala antigua. IE 





en lugar destacado 


subcontratistas se han añadido a la lista de 
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En base a los estudios que Boeing dice haber reali- 





zado, está en condiciones de afirmar que el Sonic 


- Cruiser será tan eficiente en consumo de combustible 
como un 747 pero más silencioso en despegue y ate- 
rrizaje, y además sus emisiones de óxidos de nitróge- 
no serán muy reducidas. En este apartado, que afec- 
ta muy directamente a los motores, es preciso indicar 
que GE Aircraft Engines, Pratt 8 Whitney y Rolls- 


- Royce aludieron a los motores de ese avión de diver- 


i sas maneras. Al parecer su nivel de empuje debe es- 


tar en los 38.500-40.000 Ko. (8s: 000-90.000 O libras) de 
empuje. — 

, GE Aircraft Engines tenía en su Mardi una zona de- 
 dicada a explicar su propuesta llamada GENX, con 
ayuda de unos gráficos, que se basa en el núcleo del 
motor GE.90 dimensionado a la escala adecuada. 
Pratt £ Whitney, bastante más parca, llama a su pro- 
_ puesta PW-S El pero no dijo nada acerca de su di- 
seño, tal vez porque nada tiene que decir. No vimos 
en el stand de Rolls-Royce alusión alguna al Sonic 
Cruiser, pero Mike Howse, director de- ingeniería y 
tecnología de la compañía, aludió a ese avión duran- 
te su exposición de los programas de investigación 
- de su compañía. La apuesta de Rolls-Royce : sería un 
motor basado en el diseño de tres ejes del motor 
Trent, con un núcleo mayor, para adaptarle a la velo- 
cidad de crucero prevista. Los avances tecnológicos 
- permitirían que tal motor tuviera un 20% n menos ele- 
- mentos que los motores actuales. 

Boeing dio a conocer en el salón que tres nuevos. 
los cola- 
boradores de la compañía en el proyecto Sonic Crui- 
ser, ellos son Fischer Advanced Composite Compo- 
- nents AG (Austria), Stork Fokker Aerostructures (Ho- 
tanda) y GKN Aerospace Services. (Gran Bretaña), 
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convencionales y no 
- sólo en cuanto a velo- 
--Cidad de crucero. La 


- actuales, presentarían 





yA 9% 
O buildings wn altitude 


El A330-200 de Qatar Airways ARG E 
fue oficialmente entregado a su compañía iaa el 
segundo día del salón. 


mientras continua conversaciones con diversas com- 
pañías aéreas. 

El calendario del programa es una incógnita. Se es- 
tima que Boeing, a la vista de la situación del merca- 
do, podría extender los trabajos de diseño preliminar 
del Sonic Cruiser durante un año más como mínimo, 
con lo que la producción podría comenzar hacia julio 
de 2005 y el primer vuelo llegaría en 2007, pero de- 
terminados comentarios ante los representantes de la 
prensa de otros directivos de Boeing, hacen pensar 
que en un plazo no largo podrían adoptarse decisio- 
nes drásticas acerca de la continuidad del programa o 
su evolución hacia otros conceptos. No en vano Gille- 
te afirmó que su compañía «está haciendo todo lo po- 
sible para que vuele, pero es el mercado en último 
término quien decidirá si quiere al Sonic Cruiser». 

Es vox populi que bajo el epígrafe del Sonic Cruiser 
Boeing está estudiando conceptos alternativos, algu- 
no de los cuales tiene 
rasgos puramente 


aplicación de las tec- 
nologías analizadas 
para el Sonic Cruiser 
podría dar lugar a 
nuevos conceptos 
que, conservando las 
velocidades de vuelo 


unas excelentes ca- 
racterísticas en el te- 
rreno de los costos dli- 


rectos de operación. sión carguera ATPF. 
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BAe SYSTEMS y ATP han encontrado lo que 
mercado para los ATP de segunda mano, merced a su con versión en la ver- 


E 


Boeing sugiere que éstos podrían reducirse en alre- 
dedor de un 30% respecto a los aviones equivalentes 
actuales, cifras que parecen excesivas salvo que ha- 
ya encontrado alguna piedra filosofal, aunque la fecha 
de entrada en servicio -cuanto más lejana, más favo- 
rable-, sería decisiva al efecto. Se ha escrito en las 
crónicas del salón que Alan Mulally, presidente de Bo- 
eing Commercial Airplane Group, afirmó que hacia fi- 
nal de año se decidirá si se continúa con el Sonic | 
Cruiser o se cambia a un avión más convencional en 
la categoría de los 250 asientos, que reemplazaría en . 
el mercado a los 757 y 767. 

La situación real, tal y como se pudo ver en Farnbo- | 
rough 2002, es que, 16 meses después del alboroza- | 
do anuncio del Sonic Cruiser, muy poco es lo que se . 
sabe de ese proyecto y menos aún lo que hay disponi- 
ble para especular, cuando del tiempo transcurrido ca- 
bría esperar «algo más». No hay datos de dimensio- 

nes, capacidad, pe-. 

sos, actuaciones, 
costos... En tales con- 
diciones no sería de 
extrañar que el Sonic 
- Cruiser dé paso en los 
próximos meses a un 

«Conventional Crui- 

ser» de Mach 0,85 pa- 

ra el que, o mucho 

nos equivocamos, O 

se ha comenzado a 

preparar el terreno en 

Farnborough 2002. 

Airbus hizo un des- 
pliegue muy importan- 
te de aeronaves en el 
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uede ser un inter esante 
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salón. En la exhibición estática figuró el tercer A340- 
600 -modelo que el 21 de julio había recibido su ceni- 
ficado FAA-, y fueron presentados en vuelo el segun- 
do de los A318 y el primer A340-500, a los que se 
unió, los tres primeros días del salón, el A330-200 de 
la compañía Qatar Airways, que le fue entregado ofi- 
cialmente el martes 23 de julio. Un A319CJ fue em- 
pleado para efectuar demostraciones a posibles 
clientes. 

De especial relieve fue la llegada al salón del pri- 
mer A340-600 de Virgin Atlantic, que tuvo lugar poco 
antes de las 10:00 de la mañana del 22 de julio en un 
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corto vuelo desde Heathrow, aeropuerto este último 
en el que se había hecho la entrega oficial. A bordo 
del avión figuraba un pasaje constituido por invitados, 
e hizo el oficio de anfitrión el propio Sir Richard Bran- 
son, presidente de esa compañía británica. En Bo- 
eing no cayeron excesivamente bien los comentarios 
de Branson acerca de las razones que habían movi- 
do a Virgin a adquirir el A340-600, aludiendo específi- 
camente a sus cuatro motores y las ventajas que re- 
presentan, desde el momento en que el avión puede 
operar sin limitaciones ETOPS (Extended Twin OPe- 
rationS) e incluso-cumple las limitaciones de ruido 
QC2 impuestas en el aeropuerto de Heathrow. 

Fue no obstante la coincidencia de las declaracio- 
nes de Branson con la apertura de una campaña pu- 
blicitaria de Airbus cuya frase clave es «4 engines 4 
long haul», que aparecía escrita en un panel de gran- 
des dimensiones situado al otro lado de la pista y en 
las góndolas de los motores exteriores del A340-600 
de Virgin Atlantic, interpretada en clave estadouni- 
dense como insinuación de una ¿imagen de inseguri- 
dad? de los birreactores -del 777 por más señas:-, el 
motivo de agrias quejas por parte de algún responsa- 
ble de Boeing y de los propios fabricantes estadouni- 
denses de motores, algo esto último que sorprende 
un poco más. No se debe olvidar que Airbus también 
tiene bimotores operando ETOPS. 

El uso de la seguridad aérea de forma más o me- 
nos explícita como argumento publicitario es opina- 
ble, pero también fueron y son discutibles las estrate- 
glas puestas en marcha desde el otro lado del Atlánti- 
co para beneficiar comercialmente al 777 en forma, 
por ejemplo, de certificaciones ETOPS especiales, en 
evidente detrimento de los tetrarreactores de Airbus. 
Urge el acuerdo, la redacción definitiva y la puesta en 
vigor de las normas en las que trabaja actualmente el 


El primer 
ATR72 equipado 
con una puerta 
lateral de carga 
pasó por 
Farnborough 
2002. 
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El Embraer 170 se presentó oficialmente en Farnborough. Fue el quinto a rólalino, que > había lato unos pocos días antes, el que 
compareció ante los asistentes. 


- ARAC (Aviation Rulemaking Advisory Committee) for- 
mado para crear una nueva y actualizada regulación 
- de las operaciones ETOPS y de muy largo alcance, 
que preside la FAA (Federal Aviation Administration) 
estadounidense con la colaboración de Airbus, Bo- 
eing y las Joint Airworthiness Authorities (JAA) euro- 
- peas: tal vez entonces se acaben las polémicas sobre 
- ese asunto para beneficio de todos. 
- — Asícomo KLM adquirió un par de Boeing 777 adicio- 
- nales aprovechando el día de la apertura del salón, Air- 
- bus formalizó con esa compañía holandesa un MoU 
(Memorandum of Understanding) que cubre la adquisi- 
ción de seis A330-200 y derechos de compra sobre 18 
aeronaves más del mismo modelo, bien directamente a 
Airbus, bien por intermedio de una empresa de «lea- 
sing». Tres días después del cierre del salón, Lufthan- 
sa formalizó otro MoU para la compra de diez A330- 
300, una operación que deberá ser ratificada por el 
consejo de administración de la compañía alemana. 
Airbus participó en Farnborough 2002 de una forma 
opuesta a Boeing. Si la presencia de Boeing en Farn- 
borough 2002 se ha caracterizado por la escasez en lo 
material y la extensión en la oratoria, con numerosas 
presentaciones y conferencias de altos cargos, Airbus 
hizo un despliegue muy importante en cuanto a aero- 
naves, como se ha mencionado, y concedió las compa- 
recencias estrictamente necesarias. Airbus se presentó 
ante los medios a través de su presidente, Noél Forge- 
ard, y de su vicepresidente comercial, John Leahy. 
Noél Forgeard describió a su empresa como «una 
grande, poderosa, global y unificada compañía, cuyas 
expectativas y tamaño han crecido considerablemen- 
te en los últimos años». «Desde Farnborough 2000 - 
continuó- Airbus ha puesto en el aire tres nuevos 
aviones, el A318, el más pequeño de la familia Airbus, 
el A340- 500 de alcance ed ad y el A340-600 de 
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largo alcance y gran capacidad. El A380, buque insig- 
nia de la compañía, ha conseguido en un año cerca 
del 40% de las ventas que necesita para alcanzar el 
punto de obtención de beneficios, con un total de 97 
encargos de nueve clientes». 

John Leahy fue interrogado acerca de las expectati- 


vas de recuperación del mercado: «2002 va a repre- 


sentar el mínimo en lo referente a ventas y 2003 lo 
será en cuanto a entregas se refiere -respondió-. Creo 
que las cosas volverán a su ser en 2004. El tráfico se 
está ya recuperando, empezó por Asia y sigue por 
Europa, aunque el mercado doméstico estadouniden- 
se aún está retraído». 

Los destinos de los grandes fabricantes de motores 
van ligados a las venturas y desventuras de los gran- 
des fabricantes de aviones. Y así, GE Aircraft Engi- 
nes, Pratt 8 Whitney y Rolls-Royce, a falta de grandes 
ventas salvo excepciones, pasaron por el salón pre- 
sentando sus expectativas de futuro que pasan, sin 
excepción, por importantes actividades en el terreno 








de la investigación para satisfacer las demandas de 


los fabricantes de aeronaves y las exigencias de las 


nuevas legislaciones en materia ambiental, tanto in- | 


ternacionales como locales. 

GE Aircraft Engines expuso el estado de cosas en 
cuanto a sus trabajos en las versiones de mayor em- 
puje del CF.34 y el GE.90, este último además erigido 
como la base sobre la que se desarrollaría un posible 
motor para el Sonic Cruiser de Boeing, como se citó 
anteriormente. Los ensayos del CF.34-10E, variante 
de 8.400 kg. (18.500 libras) de empuje destinada al 
Embraer 190/195, estaban llamados a comenzar a fi- 
nales del julio o comienzos de agosto. El GE.90- 
115B, seleccionado para el Boeing 777-300ER, tiene 
ya cuatro prototipos en funcionamiento y estaban en 


preparación los ensayos en vuelo, que se realizarán 
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con el cuarto prototipo a bordo de un 747 debidamen- 


te modificado que pertenece a la propia compañía. 
Los prototipos habían sumado ya 500 horas de roda- 
je y habían sufrido sus ensayos de ingestión de grani- 
zO, formación de hielo y viento cruzado. Aunque el 
empuje nominal del GE.90-115B es de 52.165 kg. 
(115.000 libras), alcanzó en banco un empuje de 
55.780 kg. (122.965 libras). El GE.90-115B tiene pre- 
vista su certificación en diciembre próximo. 

GE-P8£W Engine Alliance, la «joint venture» formada 
por GE Aircraft Engines y Pratt 8 Whitney para el desa- 
rrollo de la familia de motores GP7200, firmó en el cur- 
so del salón un contrato con FedEx Express para el su- 
ministro de los motores de sus diez Airbus A380-800F, 
con un apartado adicional que cubre la gestión de su 
mantenimiento durante un período de 20 años. El pri- 
mer modelo de la familia GP7200 mantiene su fecha 
prevista de certificación FAA y JAA en julio de 2005. 

Volviendo a las declaraciones de Mike Howse, di- 
rector de ingeniería y tecnología de Rolls-Royce, alu- 
didas con motivo del examen del proyecto Sonic Crui- 
ser, esa compañía tiene tres programas agrupados 
bajo el epigrate común de «Vision», designados Vi- 
sion 5, Vision 10 y Vision 20, donde los números re- 
presentan el plazo de años previsto para su cumpli- 
mentación. El motor del Sonic Cruiser entraría dentro 
de Vision 10, mientras el programa Vision 20 precisa 
del desarrollo de tecnologías totalmente nuevas, al- 
gunas en estado muy preliminar, y es especialmente 
ambicioso, pues habla de que al concluir sus cuatro 
lustros de vigencia se debería haber conseguido un 
motor con la mitad de los niveles sonoros percepti- 
bles, las emisiones de dióxido de carbono reducidas 


A 
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en un 50% y los óxidos de nitrógeno (NOX) rebaja- 


dos en un 80% siempre, como es lógico, con respec- 
to a los niveles de los motores de última generación 
actuales, en una coincidencia nada sospechosa con 
algunos de los objetivos del ACARE (Advisory Coun- 
cil for Aeronautics Research in Europe). 

Ya en el ámbito de las aeronaves regionales, en el 
salón su puso de manifiesto que existe un incipiente 
mercado para la conversión de aeronaves regionales 
en cargueras. BAe SYSTEMS Regional Aircraft y la 
compañía sueca West Air Sweden, que desde hace 
algún tiempo trabajan juntas en la modificación del 
BAe ATP (Advanced TurboProp) en una configuración 
carguera llamada ATPF (F de freighter), llevaron a la 
exposición estática un avión de este tipo. El ATPF lle- 
va en la parte posterior izquierda del fuselaje una 
puerta deslizante que deja un acceso de 2,64 x 1,73 
m. y da paso a un departamento de carga de 74 m* de 
volumen. 

West Air Sweden está invirtiendo 45 millones de 
dólares en el negocio de la conversión de pequeñas 
aeronaves de segunda mano en configuración car- 
guera, pues ha llegado a la conclusión de que existe 
un mercado inmediato en Europa de 30-40 aviones 
de carga en la categoría de las 6-9 toneladas métri- 
cas de carga de pago. West Air Sweden tiene una 
flota de nueve veteranos HS.748 (antecesor del BAe 
ATP) y ocho ATP, ya convertidos en cargueros o en 
proceso de conversión. 

Farnborough 2002 también contó con la presencia 
del primer ATR72 modificado para convertirlo en una 
auténtica versión de carga, provisto de una puerta en 
el lado izquierdo del fuselaje delantero. Constituía el 


El Learjet 60, uno de los numerosos asistentes por parte de Bombardier. 
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primer fruto de un acuerdo entre ATR y la firma italiana 


| > | Aeronavali que fue anunciado en Farnborough 2000. 


El avión iba a ser entregado a la compañía Farnair, 
que lo utilizará en servicios europeos contratados por 
FedEx. De hecho actualmente hay 30 aviones ATR 
operando misiones de transporte de carga en diversos 
países, pero el visto en Famborough 2002 es el prime- 
ro que cuenta con una puerta de carga. 
Aeronavali va más lejos en sus previsiones que 
BAe SYSTEMS Regional Aircraft y West Air Sweden, 


y confía en un mercado de 300-400 aviones ATR con- 


vertidos en los próximos 20 años. 

Como viene siendo tradicional en las últimas edicio- 
nes de los salones aeronáuticos, Embraer tuvo un 
destacado protagonismo en Farnborough 2002. Pre- 
sentó allí su nuevo reactor regional Embraer 170 de 70 
plazas. Fue el quinto prototipo el encargado de com- 
parecer en vuelo, prototipo que había volado por vez 
primera el 14 de julio, llevaba la cabina de pasajeros y 
demás equipos de serie y había sumado hasta su lle- 
gada al salón 52 horas de vuelo, incluido por supuesto 


IN AAA AIR TRIAS 


e Els segundo avión nal eS 
; O en n el pación Lo el Antonow An-140.. 


el tiempo invertido en el viaje desde Brasil. Las previ- 
siones incluían una gira por diversos países europeos 
después de su presencia en el salón. A pesar de los 
retrasos el calendario del programa se mantiene, de 


manera que el Embraer 170 deberá entrar en servicio 


con la compañía Swiss en abril del año próximo. 
La compra de diez aviones y el establecimiento de 
opciones por otros tantos por parte de la compañía 
hindú Jet Airways, supuso el lanzamiento del Embraer 


175 en el curso de Farnborough 2002, un avión cuya 


certificación y primera entrega a Jet Airways tendrá lu- 


gar en junio de 2004. La noticia fue muy positiva para 


GE Aircraft Engines, pues supuso la adquisición si- 
multánea de los motores CF.34-8 que montarán esos 








aviones en una operación valorada en alud más de 


120 millones de dólares. 


Embraer tiene la intención de afianzarse en el mer- 
cado de los aviones de negocios, En la exhibición es- 
tática estuvo presente el Legacy, la versión de nego- 


cios del Embraer 135 lanzada en el curso de Farnbo- 


rough 2000, con la novedad añadida de su 
certificación por las JAA europeas el 5 de julio prece- 
dente. El presidente de la compañía brasileña, Mauri- 
cio Botelho, mencionó la posibilidad de que el Embra- 
er 170 sea la plataforma para la creación de un nuevo 
birreactor de negocios que complemente al Legacy. 
Antonov presentó el An-140, igualmente en vuelo, 
un biturbohélice de ala alta para 52 pasajeros y un al- 
cance de 2.340 km. El hecho de que entrara dentro 
del apartado de novedades hizo que buscáramos en 
el stand del fabricante ucraniano documentación so- 


bre él. Poco fue lo que conseguimos, un par de hojas 


con someros datos y, lo que es peor, redactadas en 
ruso. Es realmente increíble que todavía los fabrican- 
tes de la ex Unión Soviética no se hayan dado cuenta 


. , q ? E MESITA ADA 
SA EE EDATAAÁAARRE RAZR TE RETA A RE ESSE SARA E: ; 





de que el mundo ve PAP uIEo pomparte E inglés como 
idioma de trabajo. 

Antonov ha comenzado la hrodiuckión del prototipo 
del An-148, un birreactor regional derivado del ya co- 


-nocido An-74TK-300, que heredará la sección trans- 
versal del fuselaje de aquél, tendrá mayor longitud y | 


motores rusos. Se trata de una «joint venture» de la 
propia Antonov, Motor Sich y las factorías de Ulan-Ude 
y Kharkov, cuya certificación está prevista para 2004. 
En las vísperas de Farnborough 2002 circularon ru- 
mores acerca de que Boeing estaba dispuesta a 


_«“descolgarse» del grupo de trabajo que formó con 


Sukhoi e Ilyushin para el estudio del Russian Regional 
Jet Ada in Los rumores fueron da des- 
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La representación de Dassault estuvo formada por sus aviones de negocios Falcon 2000 y Falcon 900EX. 











mentidos en una conferencia de prensa, donde se 
confirmó que continúan los estudios conjuntos de fac- 
tibilidad con el objetivo de tener un concepto «conge- 
lado» en el mes de noviembre. El mercado estimado 
para el RRJ, que constituirá una familia de aviones 
en el rango de los 55 a los 95 pasajeros, es de 650 
unidades hasta 2020. Los motores que se están con- 
siderando por el momento son el Pratt 8 Whitney Ca- 
nada PWE800 y el proyecto Snecma SM146. 

Bombardier no renunció a exponer una amplia 
muestra de la gama de aeronaves que produce, y por 
ello tuvo una participación destacada en la exhibición 
estática. Del lado de los aviones regionales presentó 
un Dash 8 Q400 de SAS Commuter y un CRJ700 de 
America West Express, y aprovechó el salón para 
anunciar la venta de dos CRJ200 y un CRJ700 a Del- 
ta Connection, y de otros dos CRJ200 a la compañía 
húngara Malev. 

La noticia más destacada de Bombardier estuvo, 
no obstante, en el ámbito de los aviones de nego- 
cios, donde dio a conocer el lanzamiento del Learjet 
40 y del Learjet 45XR, este último una versión mejo- 
rada del conocido Learjet 45, con la posibilidad aña- 
dida de actualizar los aviones de este modelo en 
servicio a los estándares de la nueva versión XR. El 
Learjet 40 será una 
versión del Learjet 
45XR para seis pa- 
sajeros, que se 
fundamentará en 
un acortamiento de 
su fuselaje en unos 
65 cm. El Learjet 
45XR será puesto 
en servicio a me- 
diados de 2003. El 
Learjet 40 estará 
disponible para en- 
tregas en el primer 
trimestre de 2004. 
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Gulfstream G-100. 
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ue un día fue Astra SPX apareció en Farnborough con su nueva designación 


Un Challenger 604 y el Global Express estuvie- 
ron también presentes entre el grupo de aviones 
llevados al salón por Bombardier. No faltó el Gulfs- 
tream V al que acompañó un Gulfstream G-100, el 
antiguo Astra SPX de Galaxy Aerospace Com- 
pany, que recibió ese nuevo nombre tras la adqui- 
sición de Galaxy por General Dynamics en junio de 
2001. 

Raytheon y Cessna faltaron esta vez a la cita, 
aunque Raytheon sí tuvo su stand, pero a cambio 
Dassault dispuso en la exhibición estática un Fal- 
con 2000 y un Falcon 900EX a cuyo lado figuraba 
el siempre sorprendente Piaggio P-180 Avanlti. 

La representación de los helicópteros civiles se 
contó con los dedos de una mano. Como ya pusi- 
mos de manifiesto al principio de esta crónica, la 
presencia de aeronaves fue inferior a la de la edi- 
ción precedente, pero ello no fue óbice para que la 
inauguración de las exhibiciones en vuelo de Farn- 
borough 2002 el 22 de julio, corriera a cargo de un 
nuevo helicóptero, el Bell/Agusta AB139 de 15 pa- 
sajeros ó 2.500 kg. de carga de pago, cuyo progra- 
ma de ensayos de certificación se está desarrollan- 
do satisftactoriamente. Farnborough 2002 fue un es- 
pejo donde se reflejaron los efectos de la crisis, 
como no podía ser 
de otra forma, pe- 
ro también mostró 
signos y mandó 
multitud de men- 
sajes acerca de la 
recuperación. To- 
do parece indicar 
que cuando en ju- 
lio de 2004 un 
nuevo salón de 
Farnborough abra 
sus puertas, la si- 
tuación será muy 
distinta, E 
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' Operaciones en curso en un es- 





- encargados de la lucha antiterro- 


- sólo en el Reino Unido se ha 
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n año más, como todos lo años pares, se han 
dado cita en Farnborough todas aquellas empre- 
sas que tienen algo que decir en el mercado ae- 
roespacial. Y los fabricantes de armamento aéreo no 
podían ser menos. Toda la panoplia de armamento 
susceptible de ser utilizado por parte de una aeronave 
occidental estaba presente, tanto en exposición está- 
tica delante de los posibles portadores como en forma 
de maquetas en los correspondientes 'stands' de los 


' fabricantes. 


Tratar de resumir en pocas páginas la información 
que un evento de tal magnitud puede proporcionar es 
difícil y por lo tanto haremos mención únicamente a lo 
más destacable desde el punto de vista del autor. 


ASPECTOS GENERALES 


U na vez más se puede decir que no se han pre- 
sentado revolucionarios conceptos ni grandes no- 
vedades. Ni siquiera se puede decir que lo que en la 
pasada edición de Le Bourget fue con gran pomposi- 


dad presentado, como por ejemplo el misil Meteor, 


sea todavía, un año después, 
una realidad palpable en forma 
de contratos firmados para el 
desarrollo. 

Las repercusiones de los aten- 
tados sufridos por los EE.UU. el 


11 de septiembre del año pasa- ON MA 


do tienen diversas y muy dife- 
rentes interpretaciones. Con un 
nuevo conflicto abierto, con unas 


cenario completamente distinto y 
con un tipo de misiones un tanto 
peculiares la reacción presu- 
puestaria es bien distinta a am- 
bas orillas del Océano Atlántico. 
En los EE.UU. se han puesto a 
disposición de los organismos 


rista enormes cantidades de di- 
nero. Mientras tanto, en Europa 
YE 


s My ee 
» popights 5 
) En AO? 24 


producido una tibia reacción en 
el sentido de incrementar sus 
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Impresionante despliegue de armamento delante de una maqueta de un EF 


gastos de defensa, y todo el ambicioso paquete de 
medidas incluidas en las DCI (Defense Capablilities 
Iniciative) de la OTAN han visto como la falta de com- 
promisos concretos en los presupuestos ha impedido 
su implantación, cuestión esta que ha llevado al Se- 
cretario General de la OTAN a hacer públicas amar- 
gas críticas respecto al proceso. 

Si durante años se ha. ido forjando un salto tecnoló- 
gico entre las capacidades de los socios de la OTAN 
de ambos continentes, parece ser que estos hechos 
son el impulso final para que se produzca la tan temi- 
da ruptura de compatibilidades entre las capacidades 
de los medios de ambas orillas. Conceptos e ideas 
tan rimbombantes como RMA, “system of systems', 
Network-Centric Warfare empiezan a ser una realidad | 
en EE.UU., y el primero en llegar fija el estándar, con | 
lo cual en nuestra orilla del mar nos tocará ajustarnos 
a los protocolos y formas de trabajo que dicte nuestro ' 
socio americano una vez más, y todo ello a costa de 
una sofisticada tecnología que no será desarrollada | 
bajo nuestros requisitos, pagando por ella una gran - 
cantidad de dinero y sin que exista la posibilidad de 








-2000. 
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Un cóctel muy explosivo: u una bomba El una ecuerridlad de UE con GPS y lo yad 


la imaginación quiera añadir... 


tener ningún control sobre el 'software' que la hace 
funcionar. Negro panorama para las fuerzas armadas 
europeas en un principio. 

No obstante, Europa todavía tiene mucho que de- 
cir en campos específicos de armamento de alta 
tecnología, algunos de los cuales se pueden permi- 
tir el lujo de intentar hacer sombra a sus homólogos 
americanos. 

La presencia de armamento para aeronaves por 
parte de las industrias rusas no ha sido muy impor- 
tante. Por parte de Israel poco más aparte de la bom- 
ba Spice se ha visto. Por ello son las grandes empre- 
sas mundiales las que han dado colorido a esta feria 
en cuestiones de armamento: las norteamericanas 
Raytheon, Boeing y Lockheed y las europeas MBDA 
y EADS. 


ARMAMENTO AIRE-SUELO 


E ntrando ya en materia lo primero que cabe decir 
es que la combinación de requisitos de operación 
todo tiempo y de reducción de los daños colaterales 
han llevado en la práctica a la adopción de sofistica- 
dos sistemas de guiado para todo el armamento aire- 
superficie, lo cual, bienvenido sea, trae también re- 
percusiones de mayor probabilidad de éxito y menor 
riesgo para las tripulaciones a costa de un ligero” in- 
cremento en el precio del armamento. 

Excepto a la munición de cañón, se le ha puesto un 
sistema de navegación y control con un GPS embebi- 
do en un inercial (INS) de bajo coste a prácticamente 
toda cosa que se pueda colgar debajo de un plano de 
un caza o bombardero americano. La lista es amplia 


E empieza por las clásicas bombas de hierro de las | 
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| trol con navegación por 
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series Mk que al añadirles el co- 

FS rrespondiente kit de guiado se 
Él] convierten en las ya famosas 
JDAM, cuyo fabricante Boeing 
tiene un pedido de 236,000 uni- 
dades para los usuarios nortea- 
mericanos solamente. En Farn- 
borough se pudo contemplar 
una versión en el 'stand' de MB- 
DA que incluía unas alas des- 
plegables para aumentar el al- 
cance ostensiblemente. Desde 
luego es una forma bastante ba- 
rata de conseguir un armamento 
con una impresionante capaci- 
dad en cuanto a precisión, pero 
su integración en los aviones no 
es tan sencilla como parece a 
primera vista y su utilización tie- 
ne ciertas e importantes restric- 
ciones de empleo. 

Para no perder el hilo de las 
bombas de “hierro' dotadas de 
unidades de guiado, cabe hacer 

| mención a la fabricación de nue- 
vo de enormes cantidades de kits de guiado láser de 
la familia Paveway ll, a pesar de que las Paveway 11! 
mejoran ostensiblemante las capacidades de alcance 
y precisión en el ángulo de impacto. El coste y las ne- 
cesidades operativas (no siempre es necesario em- 
plear una GBU-24 donde se puede emplear una 
GBU-10) deben tener mucho que ver en estas deci- 
siones. | 

Pero todavía se puede rizar mucho más el rizo. A 
petición de la RAF, el fabricante de las Paveway || 
ha incorporado una unidad de guiado tipo JDAM a 
la unidad de control de las bombas de la familia Pa- 
veway |, dando lugar a una bomba híbrida denomi- 
nada ELGB (Evolved Laser Guided Bomb) que 
combina las ventajas de un disparo con guiado de 
trayectoria media por GPS y guiado final por láser. 
Así el error de una JDAM queda reducido por la 
guía final láser, y de paso cómo mantiene la balísti- 
ca, centro de gravedad, peso y forma de la LGB ori- 
ginal alguien se ahorra el costoso proceso de la in- 
tegración de un nuevo tipo de armamento en una 
plataforma aérea. 

Y ya puestos a modificar armamento en inventario 
para mejorar sus prestaciones le toca el turno a un 
desarrollo tan antiguo como las LGBs. La bomba 


GBU-15 consta de un cuerpo de bomba tipo Mk-84 ó- 


BLU-109 al cual se le añadía una unidad de guiado 
terminal con un sensor electro-óptico y un enlace de 
datos con el avión portador, todo ello fruto de un de- 


sarrollo comenzado en la Guerra de Vietnam. Pues 


ahora se presenta en el mercado la EGBU-15, como 
contrapartida al sistema Spice de Israel, que añade a 
las características de la GBU-15 un sistema de con- 
GPS- INS. | 
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ELGBs como en el de la EGBU- 








Tanto en el caso de las 
15 lo que se consigue es que si 
por cualquier causa el guiado lá- 
ser u óptico no es posible la 
bomba tenga por lo menos una 
guía GPS-INS, la cual es ya de 
por sí bastante precisa. 

Si retomamos el viejo concep- 
to de las bombas cluster ameri- 
canas: un contenedor, diferentes 
¡cargas de submuniciones y dife- 
rentes espoletas para conseguir 
un amplio abanico de posibilida- 
des, y lo trasladamos a los tiem- 
pos actuales con unidades de 
guiado como el WCMD (Wind 
Corrected Munitions Dispenser), 
con unas alas desplegables de 
mayor o menor tamaño nos en- 
contramos con lo que se puede 
denominar como dispensadores 
de munición con guiado autóno- 
mo. Básicamente en la feria se 
pudieron contemplar el AFDS de 
EADS y el JSOW de Raytheon. Ambos diseños con- 
Jugan un cuerpo modular con distintas capacidades 
de ' carga de pago', desde submuniciones para nega- 
ción de área, hasta cuerpos penetradores de doble 
efecto, pasando por sofisticadas submuniciones con 
buscadores autónomos (BLU-108 SFW); ambos es- 
tán equipados con unas alas que hacen de la caida li- 
bre un vuelo de planeo de mayor distancia que la sim- 
-ple caída balística y que llegan a las 70 NM en dispa- 
ros a gran altitud; y por supuesto un sistema de 
guiado por GPS-INS. El JSOW tiene la denominación 
de AGM-154 y ya está en servicio con los aviones 
americanos en las versiones A y B (submuniciones 
BLU-97 y BLU-108 respectivamente), estando todavía 
en desarrollo la versión C con una unidad de guiado 
automático mediante un sensor 12R. Su peso está un 
poco por encima de las mil libras. Por su parte el eu- 
| ropeo AFDS es una evolución del DWS-39 que equi- 
_paalos cazas de las FAS suecas. Su peso alcanza 
las 1500 libras. Ambos sistemas tienen una RCS re- 
-ducida como medida para aumentar su supervivencia 
en un escenario sofisticado. En estudio está dotar a la 
JSOW de un sistema de propulsión que lo convertiría 

en un auténtico misil. 
¡Para entrar de lleno en el campo de los misiles em- 
pezaremos por las ofertas para modificar los sistemas 
| actualmente en uso. El misil AGM-65 Maverick es un 
viejo conocido de los lectores de esta revista. Con un 
alcance de unas 10 NM, y sistemas de guiado en sus 
distintas versiones por TV, por IR o por guiado láser, 
todos ellos se caracterizan por la necesidad de blocar 
el misil en el objetivo antes de efectuar el disparo, lo 
cual impone serias limitaciones de maniobra al lanza- 


dor, a la par que le obliga a acercarse demasiado al 








El SCALP EG/Storm m Shadow una de las propuéstas europeas en el campo a”. los misiles de Í 
Crucero. 


objetivo y exige la INexisichda de nubes. Para conse- 
guir la capacidad de blocaje después del disparo se 
ofrecen varias soluciones. Además del archipresente 
sistema de guiado GPS-INS hace falta algo que le di- 
ga al arma cual es su objetivo. Para ello o bien se le 
dota de un enlace de datos de forma que sea el piloto 
del avión que lo dispara (u otro operador) el que efec- 
túe el blocaje cuando tenga a la vista el blanco, o bien 


-se le dota de una unidad de guiado terminal con algo- 


receptor GPS y la computadora de guiado del SLAM |. 


ritmos de reconocimiento automático del blanco por 
infrarrojos, ládar o rádar de onda milimétrica. Todas 
estas soluciones son similares a las que se aplicaron 
en su momento al misil AGM-84 Harpoon para con- 
vertirlo en un SLAM. La cuestión es que hay muchos 
misiles AGM-65 fabricados como posibles candidatos 
a recibir tales modificaciones, lo cual es siempre un 
atractivo negocio para Raytheon. 

Otro viejo conocido es el AGM-84 Harpoon, al cual 
Boeing le ha hecho una serie de interesantes modifi- 
caciones que permiten una mejora sustancial de pres- 
taciones, a la par que permiten nuevas capacidades. 
Tomando la unidad de guiado inercial de la JDAM, el 


se ha desarrollado una nueva versión del misil deno- 


-minada Bloque Il. Esta nueva unidad de guiado per- 


mite mejores prestaciones en aguas confinadas, cer- 


ca de las costas, dentro de puerto y sobre todo el ata- 
que a objetivos tierra adentro mediante el guiado por 
GPS, algo impensable en las versiones anteriores. 


Esto también convierte al misil en algo difícilmente ca- 


talogable, pues a pesar de ser stand-off no tiene un 
alcance como para ser considerado un misil de cruce- 
ro propiamente dicho, y como siempre mantiene su 
pappaIDaO de ida y! olvida. | 
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¿Alguien se atreve a un “uno contra uno”? 


En cuanto a los misiles de crucero ofrecidos por las 
industrias europeas, el Storm Shadow / Scalp EG fa- 
bricado por MBDA que está a punto de entrar en ser- 
vicio en la RAF en los aviones Tornado, en los Mira- 
ge 2000 del Ejercito del Aire francés y que será inte- 
grado en el Rafale y en el EF-2000 Tifón; y el Taurus, 
fabricado por EADS, para integrarlo en el JAS-39 
Grippen, en el Tornado y también en el EF-2000. De 


AR 





EN 


| Panoplia de armas de la casa Raytheon, indiscut 
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ible número 1 mundial del sector. 


ambos dos se ha dado nutrida 
información en anteriores núme- 
ros de esta revista. Ninguno de 
ellos está integrado en el F-18. 

En el 'stand' de Lockheed 
Martin, muy cerca de una impre- 
sionante colección de pods de- 
signadores láser se encontraba 
una maqueta del LOCAAS (Low 
Cost Autonomous Attack Sys- 
tem), que pesando únicamente 
85 libras tiene un alcance supe- 
rior a las 100 NM mediante un 
motor de 30 libras de empuje y 
está en desarrollo para la USAF. 
Utiliza una unidad de guiado 
GPS-INS hasta la zona del obje- 
tivo y una vez allí utiliza un sen- 
sor automático por Ládar para el 
guiado final. Será utilizado para 
misiones SEAD, TMD e interdic- 
ción. 


ARMAMENTO AIRE-AIRE 


E n cuanto a los misiles aire-aire de corto alcance 
continúa la pugna entre los candidatos 'occidenta- 
les' a sustituir a las distintas versiones del omnipre- 
sente AlM-9 Sidewinder. 

En primer lugar cabe mencionar a la última versión 
de sí mismo, el AIM-9 X. Ya ha comenzado la fabrica- 
ción de las primeras series de este misil y también ha 
conseguido sus primeras ventas en el extranjero para 
dotar a los flamantes F-15K de 
Corea del Sur, casualmente el 
mismo tipo de misil que llevarán 
los F-15 americanos. Inicialmen- 
te desarrollado para ser operado 
desde el F-15 y el F-18, está 
previsto que una OFP de F-16 
lo soporte para el año 2007, lo 
cual está entorpeciendo posi- 
bles adquisiciones por parte de 
usuarios de este tipo de avión, y 
es que una vez más una cosa 
es disponer de un tipo de arma- 
mento y otra muy distinta su in- 
tegración en los modernos siste- 
mas de armas. 

En Europa continúa la particu- 
lar guerra entre ASRAAM y el 
Iris-T. El ASRAAM después de 
algún que otro problema ya lo 
utiliza la RAF en sus entrena- 
mientos desde el Tornado F-3, y 
mucho se orgullecía el repre- 
sentante de la empresa ante los 
buenos resultados que estaba 
obteniendo por estas fechas en 
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el NOMAD, sin darse cuenta que en tal ejercicio el. 


SA comportamiento del misil es un modelo teórico que 





| 


-por desgracia no siempre es realista. Australia lo está 
integrando en sus F-18. Mientras tanto el Iris-T toda- 
vía no ha arrancado en su producción. La retirada de 
Canadá del consorcio ha replanteado todo el reparto 


de tareas entre los cinco socios restantes, incluyendo 


la búsqueda de algún socio que cubra el hueco deja- 
do por la retirada canadiense. 

De los demás desarrollos en pugna por este merca- 
do poco se supo durante la feria. El Mica IR francés 


e — A as tes | 


combustible sólido, consigue unos alcances que di- 


fícilmente podrá alcanzar ninguna versión del ner 
120 con su actual sistema de propulsión. | p 





CONCLUSIONES 


De presupuestos siguen a la baja en Europa para 
cuestiones de armamento y equipos que permitan 
reducir el hueco tecnológico con EE.UU., y cada vez 
es más posible que llegue el momento en que se pier- 
da toda capacidad de interoperabilidad. No obstante, 


estaba presente en el 'stand' de MBDA. El Python-4- con la diferencia actual va a ser muy costoso, y no só- 


| israelita es el único que ya lleva algún tiempo operati- 


vo para los aviones israelitas. 
La introducción de estos magníficos misiles aire-aire 
de corto alcance me- 


¡| jora sensiblemente 


las capacidades de 
combate de la plata- 
forma que los lleva y 
modificará con el 
tiempo las tácticas 
del combate aéreo 
de corto alcance, pe- 
ro también implican 
una serie de modifi- 
caciones importan- 
tes a los aviones, co- 
mo son la necesidad 
de utilizar sistemas 
de puntería a través 
del casco del piloto 
(literalmente se sa- 
len de la cobertura 
del rádar del avión), 
sistemas que no son 
precisamente bara- 
tos, o las importan- 
tes modificaciones en las OFPs de los aviones porta- 
dores. Por último, las enormes capacidades de dispa- 
ro fuera del eje obligan a utilizar sistemas de blocaje 
después del disparo, técnica que al autor le deja un 
poco intranquilo en su empleo. 

En cuanto a misiles BVRAAM (Beyond Visual 
Range), todos dotados con unidades de guiado por 
rádar activo, lo más destacable es la falta de noti- 


cias. El misil METEOR a desarrollar por MBDA bajo 


un encargo de las cuatro naciones Eurofighter más 
Francia y Suecia, sigue a la espera de la firma del 
contrato de desarrollo, y con importantes elecciones 


en Alemania y Francia dentro de poco es difícil que 
se llegue a un acuerdo en un corto periodo de tiem-- 
po. Y la ocasión la aprovecha Raytheon para ofre- 


cer el AlIM-120 en su versión C-5 como remedio in- 
terino hasta la llegada del más sofisticado Meteor. 
Según la compañía, 890 misiles están comprometi- 
dos por las cuatro naciones Eurofighter hasta la lle- 
gada del Meteor. Este misil, gracias a su revolucio- 


nario sistema de propulsión mediante Ramjets de 
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Oferta de misiles de la empresa MBDA, el gigante europeo en el sector de los 
misiles, 


lo en términos económicos, alcanzar un nivel mínimo 
que mantenga el vínculo trasatlántico. | 

En cuanto al armamento aire-suelo la disminución 
de coste de las unl- 
dades de guiado me- 
diante sistemas. 
GPS-INS ha propicia- 
do el desarrollo de 
una amplísima fami- 
lia de kits que permi- 
ten convertir de una 
forma asequible ar- 
mamento de caida li-. 
bre en armas 'inteli- 
gentes', y así poder 
cubrir los requisitos 
de precisión todo 
tiempo a la par que 
reducir los daños co- | 
laterales. Todo esto 
mientras el sistema 
GPS siga funcionan- 
do de la forma y ma- 
nera actuales. 

Así mismo y siem- 
pre que el armamento 
lo permite, se intenta introducir de alguna manera sis- 
temas HITL (Human in the Loop) como mecanismo 
para comprobar el correcto funcionamiento del arma, 
la designación definitiva y una di lid dba de de BDA en 
tiempo real mínima. 





mentado, eparos a alta cota de todo tipo de armas, y 
trayectorias de las mismas que en nada se parecen a 
una trayectoria balística se va a convertir en una au- 
téntica pesadilla la coordinación y separación de avio- 
nes y armas en la zona del objetivo. 

Y otro tanto cabe decir del armamento aire-aire dis- 
para y olvida con blocajes después del disparo, donde 
la posibilidad de fratricidio aumenta ostensiblemente 
sin que se ofrezcan soluciones. |] 

Por último, insistir en que la integración de todas 
las nuevas capacidades que el armamento empieza 
a ofrecer en las plataformas aéreas es una-labor - 
muy costosa en tiempo, personal y dinero, y exige 
muchas modificaciones en el “software” del avión 
- que las MHeva. | mn 
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-Parece un tiburón. 
esde la ventanilla de la estación 
número 5 dos oficiales miran 
con curiosidad una silueta ma- 
rrón pardusco que destaca en el azul 
turquesa de las aguas próximas a la 


isla de Waramous. Van a bordo de un 
P-3 ORION del Ejército del Aire que 
acaba de despegar con los depósitos 
de combustible prácticamente llenos. 
Con una temperatura cercana a los 
40%C el régimen de subida apenas al- 
canza 500 pies por minuto; por eso, 
aunque ya dejaron atrás el aeropuerto 
de Djibouti-Ambouli, todavía pueden 
ver con claridad los detalles sobre la 
superficie del agua. 

En la cabina la tripulación del pri- 
mer turno de servicio ha terminado la 
lista de subida y puede relajar un po- 
co más la atención; para llegar a la 
zona de operaciones quedan unas dos 
horas de vuelo. Sus compañeros les 











acaban de comentar que han visto un 
tiburón en el arrecife. 

-S1 sigue ahí a la vuelta ya le hare- 
mos una foto. Todos ríen: hasta den- 
tro de once horas no volverán a ver la 
costa de Djibouti, antigua colonia 
francesa en el estrecho de Bab el 
Mandeb, que comunica el Mar Rojo 
con el Arábigo. 

Debido a la duración y frecuencia 
de los vuelos la tripulación lleva va- 
rios hombres de refuerzo y reparte 
cada misión en turnos. El turno libre 
aprovecha para desayunar en la coci- 
na del avión o dormir un rato, pues 
llevan despiertos desde las cuatro y 
cuarto de la mañana. Conversan tanto 
de cosas cotidianas como de los mo- 
tivos que les han traído al Cuerno de 
África. La mayoría son veteranos de 
la “SHARP GUARD”, la operación 
de embargo a la ex- Yugoslavia en el 
Mar Adriático y comparan esta mi- 
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sión con aquella mientras hacen sus 
cábalas para la Navidad, junto a un 
vaso de café soluble y unas galletas 
rancias por el calor. Nadie sabe real- 
mente cuánto durará esta nueva ope- 
ración. 

-Seguro que me toca a mí. Dice un 
radarista. 

-Pues no veas lo buenos que saben 
los polvorones a 40 grados. Le res- 
ponde indiferente el armero. 

Con motivo del conflicto en Bos- 
nia el Grupo 22 estuvo destacado 
durante tres años en Sigonella (Sici- 
lia), hasta que se firmaron los acuer- 
dos de Dayton en 1996 que dieron 
fin a esa guerra y al embargo de 
mercancías. Ahora el trabajo de los 
aviones de patrulla marítima en la 
zona se limita a vuelos de vigilancia 
en beneficio de la operación “LI- 
BERTAD DURADERA” que se de- 
sarrolla en Afganistán. Cualquier 
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barco sospechoso de transportar por 
la zona material, armamento o inclu- 
so personas afines a Al Qaeda, es 
objeto de un seguimiento especial 
por parte de la Coalición. 

En la estación táctica el TACCO' 
y el navegante repasan las notas del 
briefing que dio el equipo del Cen- 
tro de Apoyo a la Misión (CAM), 
compuesto tanto por personal del 
Escuadrón 221 como del Ala 11. 
Todo se encuentra resumido en una 
carpeta con documentación de las 
últimas posiciones de las unidades 
de la Coalición, instrucciones gene- 
rales y particulares e información 
de Inteligencia. 


Han pasado cuatro horas desde el 
despegue y mercantes, petroleros, 


"Tactical Coordinator. 
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barcos de pesca o “dhows” (pequeños 
cargueros típicos de la zona) van 
punteándose en la carta táctica y el 
LOG” con su nombre, puerto, hora, 
posición y rumbo. De cada uno de 
ellos se sacan un mínimo de dos foto- 
grafías con una nueva cámara digital, 
adquirida por el Escuadrón hace unos 
meses y estrenada para esta misión. 
Es un modelo comercial que ha resul- 
tado una revolución en el proceso 
ISR” y que tiene ya la categoría de 
sensor “stand-off” para misiones 
diurnas. 

El contacto sobre el que vuelan 
ahora es un portacontenedores de 
bandera portuguesa que hace el nú- 
mero 30 de la misión. Hay buenas 
perspectivas: entre las tripulaciones 
que ya han pasado por Djibouti se ha 


“Registro de datos del navegante. 
Intelligence, Surveillance and Reconnaissance. 
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establecido una competición no ofi- 
cial para saber cuál obtiene más con- 
tactos en un día. En los “shelters” del 
destacamento hay varios diplomas 
con los afortunados vencedores de 
cada ocasión. El único perdedor de 
estas pruebas es el jefe de cada desta- 
camento, que tiene que invitar a to- 
dos a una cerveza cada vez que se ba- 
te el record. Con suerte, conseguirán 
batir hoy el record de 67 contactos 
establecido por los anteriores compa- 
ñneros en mayo. 

Por el canal 16 se oyen conversa- 
ciones entre los marineros en todos 
los idiomas —el canal de guardia 
marítimo se usa con menos seriedad 
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que el aéreo-. Desde el puente de al- 
gún barco un marinero canta una 
balada de Billy Joel. Lo hace fran- 
camente bien y pronto se oyen salu- 
dos de aplauso desde otros puentes. 
En el avión el piloto ha conectado el 
canal a los altavoces para que todos 
lo organ... 

De vez en cuando se interroga a al- 
gún mercante. Es algo que no hace 
mucha gracia a los capitanes de los 
barcos pues en el Mar Arábigo sigue 
existiendo la piratería y radiar el con- 
tenido de sus bodegas puede atraer a 
estos bandidos del mar. Su técnica 
habitual consiste en abordar a las em- 
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barcaciones y retenerlas hasta conse- 
guir un rescate de sus armadores, y a 
menudo lo consiguen. El incremento 
de buques militares en la zona no pa- 
rece intimidarles. 

El vuelo continúa de la misma 
forma hora tras hora; alternativa- 
mente los tripulantes se relevan para 
ira comer y descansar algo, mien- 
tras el avión va recorriendo un cir- 
cuito desde la costa de Yemen a la 
de Somalia. A veces no son sólo 
barcos lo que detecta el radar y con 
frecuencia el avión se dirige a con- 
tactos que resultan ser el lomo de 
una ballena o un banco de delfines. 
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Cuando llega la hora de dejar la zo- 
na el LOG del navegante anota 60 
contactos. Las cervezas tendrán que 
esperar otra ocasión. 

El regreso al aeropuerto de Djibou- 
ti se realiza en VFR sobrevolando a 
1000 pies la zona portuaria de la ciu- 
dad. Ver y ser visto es una cuestión 
primordial en el CTR ya que los con- 
troladores aéreos no tienen la misma 
experiencia que los europeos y a ve- 
ces se producen incidentes. En el tra- 
mo base para la pista 09 el piloto a 
los mandos tiene buen cuidado de no 
sobrevolar el barrio de Ambouli: los 
franceses de la Armee de l“Air que 
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operan en Djibouti desde hace años 
no lo recomiendan pues sus inquili- 
nos lanzan piedras al avión en señal 
de protesta... y a las furgonetas mili- 
lares a la salida del aeropuerto. 

Procediendo al aparcamiento el P-3 
deja a su izquierda un IL-18, versión 
comercial del “ORIONONSKY”., 
competidor ruso del ORIÓN en la lu- 
cha antisubmarina durante la Guerra 
Fría. Extraño punto de reunión para 
dos antiguos adversarios. Uno está 
dedicado ahora a la lucha contra el 
terrorismo internacional. El otro trae 
todos los días el “khat” desde Etio- 
pía, una hoja alucinógena que se con- 
sume en todo el Cuerno de Africa. 

Al salir del avión el bofetón de ca- 
lor provoca los mismos comentarios 
de cada día. La temperatura ha subido 
a SOC y la humedad no tarda en soto- 
car a cualquiera. Razón de más para 
acelerar el paso hacia los “shelter” del 
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destacamento y realizar el debriefing 
con el apoyo del CAM, Cuando se 
instaló el destacamento a principios 
de marzo el CAM apenas consistía en 
un par de contenedores habilitados 
como refugios y una tienda de campa- 
ña que pronto se llenó de mosquitos. 
Ahora dispone de dos “shelters” 
acondicionados que la EADA levantó 
con asombrosa rapidez, aprovechando 
los aerotransportes del C-130. 
Mientras los tripulantes bajan por 
la escalerilla del ORION, el equipo 
de Mantenimiento comienza a revisar 
la aeronave para la siguiente misión. 
Bajo el sol de África van acercándose 
los distintos equipos. Visten un uni- 
forme mezcla de los tres Ejércitos, 
que quizá aparezca dentro de muchos 
años en algún libro de ilustraciones 
militares como una curiosidad de la 
época: “Ejercito del Aire español. 
Uniforme colonial de principios del 








siglo XXI”, El suboficial jefe de la lí- 
nea intercambia unas palabras con el 
mecánico de vuelo cuando éste le en- 
trega el libro del avión. Por encima 
de sus gafas de sol mira como una 
pareja de cuervos se posa sobre la 
larga antena de HF del P-3. 

-La madre que los parió, están por 
todas partes. Empezó con los Grum- 
man de cabo 1* hace tres décadas y 
ahora, a punto de retirarse se encuen- 
tra a más de 7000 Km de casa. 
¿Quién se lo iba a decir?, Una gota 
de sudor que le cae en la hoja del 
“PARTE ll” le devuelve a la reali- 
dad... Por suerte el avión se está com- 
portando excelentemente y no cree 
que haya problemas serios hasta el si- 
guiente relevo. 

Después del debriefing la tripula- 
ción se marcha al hotel. Están reparti- 
dos en habitaciones triples y dobles, 
pues en la ciudad apenas hay aloja- 
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miento disponible. El jefe del desta- 
camento se queda en el “shelter” para 
celebrar otra reunión con los repre- 
sentantes de cada sección, entre ellos 
el oficial de enlace de DIGENPOL, 
el oficial de Intendencia, el oficial de 
Sanidad y el sargento jefe del equipo 
de Zapadores. Gran parte de la res- 
ponsabilidad de esta pequeña unidad 
del Ejército del Aire en Djibouti re- 
cae en ellos. Por turnos van comen- 
tándole las novedades del día... 

Cuando termina la ¡jornada laboral 
son casi las nueve de la tarde. Los za- 
padores, que han estado colaborando 
en todas las tareas administrativas del 
destacamento durante el día, tienen 
que cumplir ahora su función de cen- 
tinelas y recogen su equipo de com- 
bate antes de cerrar los “shelters” y 
prepararse a pasar la noche junto al 
avión. 
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Se hace de noche y mientras los alta- 
voces de las mezquitas llaman a la ora- 
ción, algunos españoles se animan a sa- 
lir por la ciudad. Los folletos turísticos 
dicen que Djibouti se extiende en for- 
ma de damero alrededor de su mercado 
central, pero cuesta ver algún tipo de 
organización urbanística y sólo pres- 
tando atención se descubre que, efecti- 
vamente, las calles son rectas. En sus 
aceras se amontonan puestos ambulan- 
tes, taxis en doble fila, suciedad, es- 
combros arrinconados junto a edificios 
ruinosos y gente, mucha gente. Son fa- 
milias enteras que se preparan a pasar 
la noche a la intemperie lo mejor que 
pueden. Unos termos de agua y unas 
esteras son sus Únicas posesiones... 

Niños y mayores se acercan al gru- 
po de españoles continuamente y les 
gritan ¡Raúl, Morientes, Real Madrid, 
Barcelona!. Luego extienden la mano 
u ofrecen alguna baratija. En el mer- 











cado un comerciante de procedencia 
somalí intenta venderles una figurita 
hecha con hueso de camello. 

-¿Es de marfil, picha? 

-Yes, yes my friend. “Gud prais for 
you”: For my brother four thousand, 
for you only two. Don*t tell anyone 
my “prais”. 

- Tomorrow, my friend, tomorrow 
te la compro. 

Divirtiéndose por el mercadillo en 
el regateo con unos habitantes tan so- 
ciables hasta llegan a olvidar que se 
encuentran en un país profundamente 
deprimido económicamente y olvida- 
do en los mapas hasta el 11-S, pero 
con profundos problemas étnicos y 
políticos que lo convierten en conti- 
nuo lugar de confrontaciones que jus- 
tifican tristemente el proverbio local: 

“Y o contra mi hermano; mi herma- 
no y yo contra mi familia; mi familia 
y yo contra el mundo” mm 
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unque la 
Ley. de 
creación 
de la Aviación 
Militar en Por- 
tugal data de 
1912, no fue 
hasta el 19 de ju- 
llo de 19352, 
cuando, como 
rama indepen- 
diente de las Fuerzas Armadas, se 
constituyó la Fuerza Aérea Portuguesa 
(FAP), integrándose en ella el material 
de vuelo, instalaciones y personal de 
las avtaciones Militar y Naval, que ya 
contaban con una fecunda historia. 

Fiel la FAP a la tradición de la na- 
ción hermana de conmemorar perió- 
dicamente las efemérides importan- 
tes, con mayor o menor tronío, cele- 
bra anualmente el aniversario de su 
creación. Si hace cuatro años la con- 
memoración del 46 cumpleaños se 
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plasmó en un 
espléndido festival 
en la base de Ovar, del que 
nos hicimos eco en estas páginas, 
la conmemoración de las Bodas de 
Oro, ya intuimos que sería un “echar 
la casa por la ventana”, Y así ha sido. 

Bajo la leyenda Sobre a terra e so- 
bre o mar, tomada de la letra del 
himno nacional; un amplio programa, 
iniciado el pasado 30 de junio, culmi- 
naba ocho días después con la clau- 
sura de la espectacular exposición de 
actividades de la Fuerza Aérea, mon- 
tada con verdadero gusto en el Par- 
que de las Naciones de Lisboa y la 
celebración en la base de Beja, de un 
muy completo festival aéreo. 

Si ya en 1987 y 1996, Portugal fue 
anfitriona del NATO Tiger Meet, es- 
te año, en su 37* edi- Ñ Pe 
ción y para mayor ES seca 
realce del cincuen- Bra 
tenario de la FAP, 
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los Tigres han vuelto de nuevo a ser portugués, ha permitido asimismo la 
- huéspedes de los jaguares de la Es- 
cuadra 301. Su presencia en suelo 
| | dido en dos el país (Falcolandia y Ti- 
gerlandiía) participaron tanto los 
aviones extranjeros como la 
práctica totalidad de 
las unidades de 

la FAP. 
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realización de un ejercicio “Daring 
Eagle”, en el que supuestamente divi- 


LA BASE AÉREA N' 11 
<A bordo de un T-19B del Ala 35, 


que servía de apoyo a la Patrulla 

“Aguila”, llegamos a la base de Beja, 

situada en el Bajo Alentejo, a 145 km 

al SE de Lisboa y a escasa distancia 
de la ciudad que le da su nombre. 

Creada en 1964, fruto de los acuer- 

dos bilaterales entre el Estado portu- 

gués y la República Federal alemana, 

allí se estacionó un Grupo de F-104 

“Starfighter” y con posterioridad, 

una Escuadra de Alpha Jet de la 

Luftwaffe. Su utilización por 

la FAP se inició en 1987, 

cuando se trasladó allí 

la Escuadra 103 

de Monte Re- 

al, que con 

sus T-33 


pri- 
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El E-3A (AWACS) atraía a los visitantes por sw agradable temperatura. 


cópteros Alouette II! procedentes de 
Tancos. Recuerdos del pasado son los 
monumentos al F-104, T-33 y T-38 
que pudimos admirar a la entrada de 
la base. 

Estos días, impregnada Beja del más 
puro espíritu tigre, con 50 aviones perte- 
necientes a 20 escuadrones y casi medio 
millar de personas -pilotos y personal 
técnico- de 11 naciones, con alusiones, 
como los aviones, en sus “monos” y 
cascos a la reunión, imprimieron un am- 
biente realmente extraordinario; por si 
fuera poco, para estar en onda, el grito 








Pasada del B-2. 


mero y T-38 Talón después, continuó 
la formación de pilotos de reactores. 
pero la verdadera potenciación tuvo 
lugar en 1993, ya que al no renovarse 
los acuerdos luso-alemanes y pasar 
instalaciones e infraestructuras al Es- 
tado portugués, coincidiendo con la 
sustitución de los “Talon” por los Alp- 
ha Jet, se establecían allí los “Epsilon” 
de la Escuadra 101 de Sintra, los Alp- 
ha Jet de apoyo aéreo ofensivo de la 
301 Escuadra de Montijo y los heli- 





Desde primera bora, spotters y afício- 
nados hacen cola para retratar desde 
la escalera, en este caso, al F-16 turco. 
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Los jefes de Estado Mayor del Atre 
portugués y español felicitan a la 


PAPEA. 


de ¿Uger, tiger, tiger? seguido de un ru- 
eido, sustituyó por los más fanáticos, al 
buenos días, o adiós. Perfecto el servicio 
de catermg, donde unánimemente se 
elogió la comida portuguesa y detalles 
tan nimios, como las bolsitas de azúcar 
para café, con una colección de los avio- 
nes que han lucido la Cruz de Cristo, re- 
cordaban el cincuentenario de la FAP. 


EN LA GUARIDA DE LOS 
JAGUARES 


Sorprendente e interesantísima fue, 
sin duda, la visita a la 301 Escuadra, la 
guarida de los jaguares. Para entrar en 
ambiente, ante su puerta nos encontra- 
mos un delicioso Volkswagen “escara- 
bajo”, caracterizado de enfurecido tigre 
y la Suzuki del capitán Carlos Morga- 
diño, también espléndidamente decora- 
da para la ocasión. Apiñados en su in- 
terior, pudimos admirar infinidad de re- 
cuerdos de su historia, que se inició en 
1978, como heredera de la tradición de 
las Escuadras equipadas con Fiat G-91; 
entre ellos, no pocos de la guerra en los 
territorios de ultramar, donde éstos to- 
talizaron más de 13.000 salidas, siendo 
abatidos por misiles SAM cinco avio- 
nes, con un piloto muerto y los restan- 
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on esposa y el CEMPA ve retrataba con las “Aguilas”. 
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El T-6 del Museo do Ar, lucía impecable la pintura del cincuentenario. 
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tes recuperados en el área de combate. 

A través de evocadores objetos y fo- 
tografías, vimos la relación de los ja- 
guares con el Tiger Meet, iniciada en 
1976, cuando el contacto con unidades 
alemanas e italianas, en distintos ejer- 
cicios conjuntos, creó fuertes lazos, 
tanto profesionales como de amistad, 
especialmente con “los Foxes” del 43] 
Staffel de la Luftwaffe. Bajo el padri- 
nazgo de éstos, fueron invitados al 
NTM-78, celebrado en la base belga 
de Kleine Brogel, a donde acudieron 
con cuatro Fiat G-91, que contrastaban 
con muchos aviones de última genera- 
ción que se habían dado cita allí. Esta 
notable diferencia fue suplida con cre- 
ces por la acometividad, entusiasmo y 
simpatía de sus pilotos, quienes no só- 
lo consiguieron el primer puesto en la 
competición de bombardeo y el tercero 
en la prueba de navegación a baja cota, 
sino su aceptación como miembros de 
pleno derecho del Club Tigre, al que 
asistirían regularmente, adjudicándose 
el premio Silver Tiger en dos ocasio- 
nes, Cameri 1980 y Kleine Brogel 
1985. En las paredes del escuadrón en- 
contramos imágenes de aquellos Fiat 
perfectamente caracterizados de Ti- 
gres, como aquel que, con la lengua 
fuera, para soportar la gran luminosi- 
dad de la plataforma de la Base Aérea 
de Los Llanos (NTM-92) se calaba 
unas colosales Ray-Ban. 

La Escuadra 301 como tal nació en 
1993 al sustituir los Alpha Jet a los 
ya caducos G-91. Tres años después, 
en el 44” aniversario de la FAP, era 
anfitriona del NTM-96. 

Sin duda los preciados “souvenirs” 
de todos estos acontecimientos, hubie- 
ran merecido una admiración más re- 
posada, pero lamentablemente no hubo 
tiempo para ello; había que pasar re- 
vista y fotografiar, antes de que se vie- 
ran invadidas por los visitantes, las lí- E 
neas de aviones que constituían la ex- 3 | | italiana, 155 Gr. (Pincentás 
posición estática. Dejamos pues a los > ! | San Damiano). 
jaguares, que al mando del mayor José ES | 
Góis, con 15 aviones y 11 pilotos que 
individualmente totalizan cerca de 200 
horas/año, fieles a su lema tomado de 
Os Lusiadas: De nada a forte gente se 
temía, desempeñan su misión con el 
mismo arrojo que sus predecesores. 

Por aquello de que “una imagen vale 
más que mil palabras”, de los 41 avio- 
nes que se presentaban en la exhibición 
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F-16 F.A, belga. 31 Esc. 
(Kleine Brogel). 
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Tornado 321. Luftwaffe Esc. AG-321 (Lechfelo). 


Mi-24 “Blind”. F.A. checoslovaca. 331 Esc. 





(Prerov-Letiste). 


310 Esc. (Beja). 
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estática, presidida -por su tamaño- por 
el colosal B-1. remitiré al lector a las fo- 
tos que tomé, haciendo mención tan só- 
lo a aquel Mirage 2.000 del Escuadrón 
EC-1/12 “Cambresis” sobre cuya su- 
perficie atigrada, curiosamente se había 
pintado la perfecta silueta de un Mysté- 
re IV, en recuerdo al primer reactor su- 
persónico europeo, cuyo primer vuelo 
tuvo lugar hace ahora 50 años. Al es- 
pectacular Alpha Jet portugués de la Es- 
cuadra 301, cuyo acabado, abordando 
la cabina posterior simulaba un mono- 
plaza; tan bien logrado que incluso en- 
tre aficionados cultos, hubo quien ase- 
guró que se trataba de una nueva ver- 
sión. También merece ser citado aquel 
Tornado del AG 321 (Lechteld) de la 
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Luftwaffe, cuya chapa rota a jirones 
mostraba su auténtica piel de tigre, o... 
su pareja, que si en el morro ostentaba 
una tigresa al más puro estilo “nose 
art”, en la deriva mostraba la inquietan- 
te cabeza de la fiera. También llamaba 
la atención el amenazador aspecto del 
helicóptero de ataque Mil-24 “Hind”, 
también conocido por el “Carro del 
Diablo”, perteneciente al 331 LtBvt (es- 
cuadrón) de la Fuerza Aérea checoslo- 
vaca, que precisamente se adjudicaría el 
Silver Tiger Trhophy de esta edición. 
Sentimos la ausencia de los tigres 
manchegos del 142 Escuadrón (Ala 
14) miembros, como se sabe, del Club 
Tigre; quienes se encontraban en 
Alaska participando en un ejercicio. 


a Alpha Jet. F.A. portuguesa. 





Volkawagen de 
la Escuadra 301 


CRONICA DE UN FESTIVAL 


Atendiendo a la llamada que se ve- 
nía haciendo en los medios de comu- 
nicación y llamativos carteles en co- 
mercios, el 7 de julio, en medio de un 
ambiente festivo, desde la primera ho- 
ra de la mañana, decenas de miles de 
personas accedieron a la base, para 
vivir una larga e intensa jornada. Esta, 
en su primera parte, se inició a las 
10,30 horas a cargo de los Alpha Jet 
de la Escuadra 301, y hasta las 12,25 
se fueron sucediendo las distintas ex- 
hibiciones, como el espectacular des- 
pegue del Rockwell B-1; lanzamiento 
de paracaidistas portugueses desde un 
C-212: lanzamiento de carga a baja 
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altitud desde un C-130 y transporte de 
carga suspendida de un “Puma”. 

Se realizó luego un espectacular si- 
mulacro de SAR de combate, con la 
intervención de un Alouette 1H, como 
protector del Puma que llevó a cabo la 
evacuación, a la que siguió un aterri- 
zaje de asalto, con la participación de 
un C-212 de la Escuadra de Montijo. 

A continuación, lanzándose desde 
un T-19, intervino la PAPEA españo- 
la, cuyas diabluras emocionaron sin 
duda al personal, que aplaudió entu- 
siasmado, cuando con una precisión 
absoluta, sus paracas -entre ellos la 
joven alférez, con más de 1.000 lan- 
zamientos, Patricia Godoy- aterriza- 
ban en el punto fijado. 

Colofón de esta primera parte, fue 
la actuación de la patrulla del Museo 
do Ar, constituida por un T-6, que lu- 
cía la misma pintura azul y logotipo 
del cincuentenario, que decoraba 
cuantos autobuses y furgonetas vimos 
por la base; una Dornier Do-27 y una 
primorosa DH “Tiger Moth”. Los re- 
voloteos de este trío, a decir verdad, 
nos produjeron verdadera envidia. 

Era la hora del almuerzo, y bien en 
los clubs de la base, el personal autori- 
zado, en grandes carpas de comida rá- 
pida, o a la sombra de los pinos, don- 
de centenares de familias con vistas a 
la multitud de aviones que formaban 
en la plataforma, hicieron su “picnic”, 
no sin antes haber dado una vuelta por 
la “calle comercial”, donde muchos de 
los escuadrones participantes en el Ti- 
ver Meet o festival, tenían a la venta 
camisetas, gorras, posters, libros o, 
¡qué se yo, cuántas cosas! 

A las 14,45 horas, con el despegue 
de cuantos “Tigres” habían participa- 
do en la edición 2002, daba comienzo 
la segunda parte del programa, que 
contó con la presencia, en la zona 
VIP, de los jefes de Estado Mayor del 
Aire de Alemania, Dinamarca, Espa- 
ña. Finlandia, Francia, Polonia, Suiza 
y Marruecos, ejerciendo de anfitrión 
su homólogo portugués, el general 
Antonio Vaz Afonso. Á continuación 
se elevó un helicóptero “Puma”, des- 
de el que se hizo una demostración de 
rappel, a la que siguió una espléndida 
pasada de los “Tigres”. 


Panorámica, el B-1 
se veía desde todos lados. 















































Los Frezze Tricolori, svempre emoción, arte y arrojo. 


Luego, intervino la Patrulla Águila, 
liderada por el comandante Francisco 
J, Fernández, con los comandantes 
Domingo Solbes, Carlos Fernández- 
Llébrez y Victor Martínez; los capita- 
nes Ismael Serrano y Fernando Alfaro 
y el comandante Víctor Cruz. Su exh1- 
bición, vistosa y magnífica, como to- 
das las suyas, incluyó la formación 
Plus Ultra estrenada el año pasado, al 
cumplirse los 753 años de la gesta pro- 
tagonizada por tal hidroavión. Tras el 
vistoso aterrizaje en formación cerra- 
da, que por su exclusividad, tanto lla- 
ma la atención, volvimos a ver el lan- 
zamiento de carga a baja altitud (LA- 
PES) desde un C-130. 

Seguidamente contemplamos una 
exhibición de paracaidismo; primero 
los portugueses, y a continuación la 
PAPEA, que volvió una vez más a 
emocionarnos contemplando las caí- 
das libres, “estrellas”, “relativos de 
campana” y el “espejo”. Dado que su 
exhibición de la mañana había tenido 
lugar frente a la plataforma donde se 
situaba el conjunto del público, solici- 
tó hacer el aterrizaje ante la zona VIP; 
autorizados para ello, su contacto con 
el suelo se produjo a escasos metros 
de las autoridades. Una emoción espe- 
cial sentimos el puñado de españoles 
que allí nos encontrábamos, cuando, 
recibida con aplausos, descendió la in- 
mensa bandera nacional. Su jefe, el te- 


Las curiosas bélices del C-130 J 
italiano enmarcan el E-3A. 

















Los generales González Gallarza y Vaz Afonso, acompañados de sus esposas y del 


general Mendes de Oliveira, jefe del gabinete del CEMPA, presencian el festival. 
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“Nose art”, junto a la cobra 
que advierte “no antídoto”, el bigre 


del 37th Bomb Squadron. 





niente José Royo Delgado, luego de 
dar la novedad a nuestro JEMA, for- 
mó con toda la patrulla para ser felici- 
tados por los generales González Ga- 
llarza y Vaz Afonso. 

El festival continuó con espectacu- 
lares demostraciones del helicóptero 
checoslovaco Mi-24, “Tornado” de la 
Luftwaffe, “Harrier” de la Royal 
Navy, F-18 de la Fuerza Aérea suiza, 
para terminar con el B-1 de la USAF. 

Luego, creemos que en su debut ofi- 
cial, intervino la pareja Alpha Jet de la 
Escuadra 103 (Escuela de Combate), 
cuyo vuelo de entrenamiento había- 
mos tenido ocasión de admirar la vís- 
pera. Sus pilotos, los capitanes ins- 
tructores Rui Romáo (leader) y Paulo 
Videira (punto), agradaron sin duda al 
respetable; de ahí que se comentara 
que “apuntan maneras”. Viendo su 
conjuntado vuelo, no pudimos por 
menos que recordar aquellas aplaudi- 
das patrullas Dragóes, y Sáo Jorge, 
con “Thunderjet” o las posteriores 
Halcones con “Sabre” y Asas de Por- 
tugal, con Cessna T-37. Lamenta- 
blemente, hoy por la disponibilidad de 
material, es difícil que la FAP pueda 
contar con una patrulla; pero, como 
nos comentó una fuente bien informa- 
da, es posible que en un futuro no 
muy lejano podamos admirarla. 

El tema acrobático, como siempre, 
lo bordaron los Frecce Tricolort, que 
con sus nueve MB-339, más el solista, 














constituyen la patrulla acrobática más 
numerosa del mundo. Liderados por el 
mayor Paolo Tarantino hicieron una 
brillante y espectacular demostración. 

El broche de oro del festival, lo 
pusieron 16 F-16 de la Escuadra 201 
de Monte Real con una preciosa pa- 
sada a baja cota. 

Habíamos pasado una muy agradable 
jornada, y estoy seguro que los cerca de 
100.000 espectadores, que según fuen- 
tes de la base, se dieron cita allí, disfru- 
taron también. Cerca de una treintena 
de firmas patrocinadoras y otras tantas 
de apoyo, habían hecho posible el even- 
to, magníficamente organizado por la 


Con un A-10 en primer término, y en medio de una densa nube negra, un SA-330 Pu- Fuerza Aérea portuguesa, a la que feli- 
ma participa en un SAR de combate. citamos en sus Bodas de Oro 
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ENRIQUE CABALLERO CALDERON 
Subteniente de Aviación 
e.caballero Oterra.es 





+4 RIOS DE TINTA 


De todos es sabido que los 
miembros que componen una 
organización, tienen la imperiosa 
necesidad de plasmar en el papel 
todo lo que necesitan para realizar 
los cometidos que tienen asigna- 
dos, a pesar del claro avance que 
está teniendo la divulgación a tra- 
vés de los nuevos sistemas infor- 
máticos y audiovisuales que, 
aunque masivamente implanta- 


dos, no sustituyen en su totalidad 


al sistema tradicional de comuni- 
carse mediante la palabra escrita. 
Pues bien, el Ejército del Aire, al 
igual que los otros ejércitos, 
cuenta con una Sección que per- 
tenece al Grupo de Apoyo del 
Centro Fotográfico y Cartográfico 
(CECAF), que tiene como princi- 
pal misión la de poner “negro 
sobre blanco” todo lo que se 
necesita para el buen funciona- 
miento de las unidades y acuarte- 
lamientos aéreos, que componen 
este Ejército. Esta Sección tiene 
como misión principal, la de 


confeccionar todo lo necesario 


para que las tripulaciones puedan 
efectuar sus misiones con la 
mayor información posible; ésta 
la reciben mediante las cartas de 
navegación, los manuales de alta 


| y baja cota, los de campos even- 


tuales, las de áreas terminales, 
etc. y periódicamente o cuando 
las circunstancias lo requieran 
confeccionar las correspondientes 
actualizaciones. Pero la gran 
maquinaría burocrática y de difu- 
sión que necesita un Ejército 
como el nuestro requiere de 
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numerosas publicaciones com- 
plementarias, que son necesarias 
para el normal desarrollo de los 
trabajos especiales y de los coti- 
dianos, por eso se confeccionan 
publicaciones para la divulgación 





histórica, que son requeridos por 
el Servicio Histórico y Cultural del 
Ejercito del Aire, para cumplir con 
el programa editorial del 
Ministerio de Defensa, para el 
Centro encargado de la Medicina 
aeronáutica (CIMA), para la infor- 
mación y divulgación, como es el 
caso de la impresión mensual de 





La Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica y para darse a Cono- 
cer a la sociedad española, 
mediante la confección de carteles 
y formatos publicitarios diversos. 

La Sección de Artes Gráficas 
del CECAF, se encuentra ubicada 
en la Base Aérea de Cuatro 
Vientos, cuna de la Aviación 
Militar Española y en ella se 
hacen todos los trabajos necesa- 
rios, en el tiempo exigido por el 
mando y con la elevada calidad 
que necesitan las publicaciones 
anteriormente descritas. Para 
organizar el arduo trabajo que se 
origina en la Sección, está divi- 
dida en tres departamentos que 
engloban todos los procesos 
necesarios para llegar a buen 
puerto: 


Jefatura de la Sección 
o Jefe 
e Secretaría 


Preimpresión 
e Fotocomposición 
e Fotomecánica 
e Montaje 
e Pasado de planchas 


Impresión 
e Con máquinas Offset y de 
Tipografía 


Manipulación 
e Cortado y plegado del papel 
e Cosido y acabado final 


El trabajo técnico necesario es 
realizado por suboficiales y por 
componentes de la plantilla de 
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Personal Civil, todos ellos están 
dirigidos por el subteniente del 
Castillo, que compagina este 
cometido con el de profesor de 
Artes Gráficas, siendo auxiliado 
en este cometido por los subte- 
nientes López y Merelo y por los 
brigadas Alvarez, Balsera y 
Sánchez, compaginando estos 
últimos sus trabajos con los de 
profesores de Fotocomposición 
e Ingles, respectivamente, 

Como en casi todas las seccio- 
nes que componen el organigrama 
de las unidades del Ejército del 
Aire, ésta se encuentra afectada 
por la escasez de personal, obli- 
gando ha realizar a los componen- 
tes de la plantilla numerosos 
cometidos, cosa que efectúan con 
gran esfuerzo y dedicación los 





suboficiales que la componen. 


4 REVOLUCION 
EN MARCHA 


En los últimos meses 
varias noticias han hecho 
posible que la industria aero- 
náutica vea con expectación la 
posibilidad de proceder a una 
revolución profunda en los 
materiales que se han de 


emplear para la construcción de 


las futuras aeronaves. El avión 
del futuro podrá contar con 
materiales tan ventajosos para 
esta industria, que podrán 
reducir su peso en una cantidad 
muy importante, aumentando la 
fiabilidad y la resistencia, ade- 
más podrán ser propulsados 
por motores capaces de la igni- 
ción supersónica y en un futuro 
que se me antoja lejano, por 
sistemas hipersustentadores 
basados en campos electro- 
magnéticos que neutralicen la 
fuerza de la gravedad . 

Las noticias comenzaban con 
la divulgación, por parte de la 
publicación alemana “Planet 
Aerospace” de la prueba en 
vuelo, efectuada con éxito el 28 
de enero del 2002, del primer 
aparato del mundo que está 
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+ IMAGENES EN TRES 
DIMENSIONES 


La empresa estadouniden- 
se “Actuality Systems” ha lan- 
zado al mercado un monitor 


esférico capaz de emitir imáge- 
nes en 3D, esto ha sido posible 
gracias al desarrollo de la tec- 
nología del procesamiento de la 
luz digital, la imagen es percep- 
tible sin necesidad de ponerse 


las gafas de dos lentes de colo- 
res. Las posibilidades abiertas 
con la fabricación de este moni- 
tor son enormes, sobre todo en 
los campos de los videojuegos, 
la medicina, el diseño indus- 














E 


E 





equipado con un sistema princi- 
pal de mandos de vuelo por 
fibra óptica , el helicóptero 
“Eurocopter EC-135”, en este 
aparato se transmiten por medio 
de fibra óptica las señales de los 
mandos, desde el puesto de 
pilotaje al ordenador de vuelo y 
a las varillas de cambio de paso 
de las palas del rotor, se abre así 
la posibilidad de utilizar la fibra 
óptica en lugar de los pesados 
mazos de cable de cobre que se 
utilizan actualmente, consi- 
quiéndose evitar las interferen- 
clas provocadas por los campos 
electromagnéticos y una consi- 
derable reducción en el peso en 
vacío del aparato, por la capaci- 
dad tan grande de transportar 
información que tiene un cable 
de fibra óptica. Un solo par de 
fibra Óptica es capaz de trans- 
portar mil conversaciones (orde- 
nes) simultáneas y tengan en 
cuenta que varios de estos pares 
pueden pasar por el ojo de una 
aguja; un cable de este material 
que tenga 10 fibras mide unos 8 
mm. de diámetro y transmite 
más información que un cable 
coaxial de 10 tubos. Este siste- 
ma transmisor de órdenes, con- 








versaciones, imagen e informa- 
ción se vislumbra como el más 
eficaz de los descubiertos hasta 
ahora, porque a pesar de su ele- 
vado precio de compra puede 
ahorrar a la larga mucho más. 

La segunda noticia era comu- 
nicada al mundo en el mes de 
junio pasado. La empresa cana- 
diense “Nexia Biotechnologies” 
había conseguido fabricar el hilo 
con el que las arañas construyen 
sus telas y que está considerado 
cinco veces más duro que el 
acero, lo denominaba “BioSteel 
(Bioacero)”, la fabricación indus- 
trial de este producto lo hace 
viable una proteína incluida en la 
leche de una cabra que fue 
implantada con un gen de araña, 
este material está considerado 
uno de los más resistentes del 
mundo, una cuerda de hilo de 
araña del diámetro de un dedo 
pulgar puede aguantar sin rom- 
perse unos 270.000 Kgs. El aba- 
nico de posibilidades que se 
abre con este material en el 
campo de la aeronáutica es enor- 
me, su uso se podría aplicar en 
la construcción de los materiales 
compuestos tanto por su resis- 
tencia y elasticidad, tiene una 
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trial, la simulación y el militar. 
El modelo más asequible 
puesto a la venta mide 51 cm. 
de diámetro, pesa 27 kgs., 
tiene una resolución de 
/06x768 píxels, con un ángulo 
de visión de 360* en horizontal 
y 270” en vertical utiliza ocho 
colores simples y varios cien- 
tos en baja resolución, es 
compatible con los sistemas 
de Windows y Linux y cuesta 
unos 48.000 euros con el 
sistema operativo incluido. 





capacidad de estiramiento de un 
200%, como por su poco peso. 

La tercera noticía relacionada 
aparecía en el vacacional mes de 
agosto, y comunicaba al mundo 
el gran avance que se ha conse- 
guido con los motores de tecno- 
logía “Scramjet”, que según los 
científicos australianos autores 
del proyecto habrían obtenido 
una ignición supersónica en la 
atmósfera por primera vez en la 
historia y que además la aerona- 
ve había alcanzado 7.6 veces la 
velocidad del sonido. 

La cuarta noticia, era dada a 
conocer en los medios de 
comunicación especializados a 
finales de julio del corriente y 
está relacionada con un sistema 
totalmente nuevo en lo referente 
a su desarrollo y posible aplica- 
ción, pero muy antiguo en 
cuanto al concepto pues lo 
hemos visto numerosas veces 
en las películas de ciencia fic- 
ción, en las que casi siempre se 
nos presentaba a los extraterres- 
tres llegando en sus platillos 
volantes a la tierra y que estos 
desafiaban la ley de la gravedad 
con maniobras que no nos 
explicábamos como podían rea- 
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lizarlas. Pues bien el científico 
ruso “Yevgeny Podklenov" dice 
haber desarrollado, en el año 
1992, un aparato capaz de 
empujar desde la tierra a objetos 
que se encuentren sobre él. En 
un principio este científico no 
fue oficialmente tomado muy en 
serio, pero ahora nos entera- 
mos, a través de la BBC, que 
tanto los Estados Unidos de 
América por medio del gigante 
Boeing, que mediante su filial 
Phantom Works de Seattle, está 
trabajando en secreto, en los 
planteamientos del inventor 
ruso, según reconoció su pre- 
sidente en una entrevista con- 
cedida a Jane's Defence Weekly 
y que el Reino Unido, a través 
de BAe Systems trabaja en un 
proyecto secreto de anti-grave- 
dad, denominado Proyecto 
Greenglow, por supuesto basa- 


do en las investigaciones del 


científico antes mencionado. El 
sistema consiste básicamente en 
la creación de un campo magné- 
tico capaz de neutralizar la fuer- 
za de la gravedad y de esta 
forma sustentarse, pudiendo 
variar la fuerza de este campo 
para poder subir o bajar. 

















Concurso de Fotografías de 
Revista de Aeronáutica y Astronáutica 2002 
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Revista de Aeronáutica y Astronáutica convoca su 
concurso fotográfico para el presente año 2002. 


Bases del concurso: 


1.- Se concederán premios por un total de 4.800 
euros, distribuidas de la siguiente forma: 


- Un premio a la “mejor colección” de 12 diapositi- 
vas, dotado con 1.500 euros. 


- Un premio a la “mejor diapositiva”, dotado con 


900 euros. 


- Un premio a la diapositiva sobre “mejor avión en 
” p | 
vuelo”, dotado con 600 euros. 


- Un premio a la diapositiva que capte la mejor es- 
cena de “interés Humano”, dotado con 600 euros. 


- Cuatro accésit de 300 euros cada uno. 


El fallo del jurado se anunciará en la Revista de Ae- 
ronáutica y Astronáutica correspondiente al mes de 


abril del año 2003. 


2.- Al concurso deberán presentarse diapositivas en 
color, originales, de tema aeronáutico, valorándose 
especialmente las desarrolladas verticalmente para su 
posible utilización como portada de Revista de Aero- 
náutica y Astronáutica. 


3.- Los trabajos se remitirán en sobre cerrado al Di- 
rector de Revista de Aeronáutica y Astronáutica, calle de 
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la Princesa número 88 bis bajo, 28008 Madrid, consig- 
nándose en el mismo “Para el Concurso de Fotografías”. 


Las diapositivas, en el marco, llevarán escrito de forma 
visible el lema o seudónimo y numeración correlativa, y en 
papel aparte, los títulos de lo que representan, no figurando 
en ellas ningún dato que pudiera identificar al concursante. 


También se incluirá sobre otro sobre cerrado con el 
lema o seudónimo, dentro del cual irá una cuartilla en 
la que figure de nuevo el lema o seudónimo y el nom- 
bre y dirección del autor. 


4.- Todos los trabajos presentados al concurso pa- 
sarán a ser propiedad de Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica y aquéllos que no resultasen premiados, 
pero que aparecieran publicados ilustrando algún ar- 
tículo, serán retribuidos a los autores de acuerdo con 
las tarifas vigentes en esta publicación. 


5.- Si las diapositivas no reuniesen, a juicio del ju- 
rado, las condiciones técnico-artísticas o el valor histó- 
rico como para ser premiadas, el concurso podrá ser 
declarado desierto total o parcialmente. 


6.- El plazo improrrogable de admisión, terminará 


el 31 de diciembre de 2002. 


7.- El Jurado que examinará y juzgará los trabajos 
presentados al concurso estará formado por personal 
de la Redacción de la publicación e INDRA, y presidido 
por el Director de Revista de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca, con el asesoramiento de un técnico en fotografía. 
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Visite nuestra web: www.ejercitodelaire.mde.es 

















noticiario noticiario noticiario 


ACTIVIDADES 
EN LA EMACOT 


LO LARGO DE los pasa- 
dos meses de mayo y ju- 
nio, tuvo lugar en la EMACOT 
la finalización de diversos cur- 
sos de muy variada índole, 
comprendidos en el plan de 
actividades de dicha escuela. 
En primer lugar, en la ma- 
ñana del día 31 de mayo se 
procedió a la clausura de la 
fase de formación de la | 
promoción de militares de 
complemento del cuerpo ge- 
neral escala de oficiales de 
la especialidad de mando y 
control, constituída por seis 
alféreces alumnos. 
De igual forma tuvo lugar a 
lo largo del mes de junio la 
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clausura del tercer curso de 
comunicación digital y del 11* 
curso básico de guerra elec- 
trónica, ambos para subotfi- 
ciales y la del 2% curso C2CIS 
conjunto para oficiales. 

Asimismo la enseñanza de 
formación dio por terminada 
su actividad con la finalización 
de la fase C2CIS por parte de 
tres alféreces alumnos de la 
53? promoción de la Acade- 
mia Básica del Aire, que fue- 
ron despedidos por el coronel 
Fernando Sacristán Ruano. 

El acto de despedida de los 
67 aspirantes a MPTM que fi- 
nalizaron su fase de especia- 
lización como OET y TCE 
presidido por el actual coronel 
director Antonio Díaz Lanza 
puso fin al curso académico. 





LLEGARON A 1000 


L PASADO 9 DE MAYO, 

en el taller de propul- 
sión del Ala 15 - Base Aé- 
rea de Zaragoza — tuvo lu- 
gar el acto de conmemora- 
ción de las 1.000 pruebas 
en banco del motor F404- 
GE-400, que propulsa al F- 
18, estando presidido por el 
coronel jefe del Ala 15 Jai- 
me Lahoz Serrano. 

La sección del banco de 
pruebas está formada por 4 
suboficiales especialistas y 
un soldado de tropa profe- 
sional, siendo el jefe el bri- 
gada Jaime Gil Gasulla. La 
sección también está en- 
cargada del banco del 
A.P.U., (Auxiliary Power 
Unit), pequeño motor de re- 
acción que lleva el F-18 pa- 
ra arrancar los “grandes”, 
de los cuales se llevan 
probados 277. 

Esta sección del taller 
comenzó a funcionar el ve- 
rano de 1987 y en sus ini- 
cios la plantilla era de ocho 
especialistas; como anéc- 
dota, durante algo más de 
un año, las pruebas debían 
efectuarse a la intemperie, 
en la zona próxima a cabe- 
cera de pista. La electrici- 
dad era suministrada por 





un grupo electrógeno autó- 
nomo que se llenaba de 
combustible “a cubos” y en 
las pruebas los motores 
debían ser finalizados y 
desmontados del banco en 
el día para no dejarlos “en 
la calle”. 

En septiembre de 1988 se 
montó el actual edificio de 
pruebas, que proporciona to- 
tal independencia. 

La media anual de prue- 
bas de los últimos tres años 
es de 65-70 motores. En la 
actualidad se llevan realiza- 
das 1.020 pruebas. 

Estas 1.000 pruebas son 
el reflejo de un trabajo con- 
junto de un gran taller que 
ahora está formado por una 
plantilla de un oficial del 
Cuerpo de Ingenieros Escala 
Técnica de Oficiales, 35 su- 
boficiales Especialistas y 13 
ayudantes de Tropa Profe- 
sional. 

Y como pudiéramos decir 
de cualquier sección de cual- 
quier taller de cualquier base 
de España, por el volumen 
del trabajo efectuado y, por 
descontado, por la calidad 
del desempeño de éste... 

¡Enhorabuena! 


JORGE HERRAEZ GONZALEZ 
Brigada de Aviación 
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XXXVIIl CAMPEONATO 
NACIONAL MILITAR DE 
PENTATHLON 
AERONAUTICO 


NTRE LOS DIAS 10A 17 

de mayo pasados, ha te- 
nido lugar en la Base Aérea 
de Albacete el XXXVI!| Cam- 
peonato Nacional Militar de 
Pentathlon Aeronáutico. En 
esta ocasión han participado 
en el mismo 40 oficiales de 
distintas bases y unidades 
aéreas del Ejército del Aire. 

El día 11, como comienzo 
del Campeonato, tuvo lugar la 
prueba aérea, con interven- 
ción de 11 tripulaciones pro- 
cedentes de las distintas alas 
de caza, Escuela de Caza y 
Ataque, AGA y GRUEMA. 

En general, todas las prue- 
bas, han resultado muy com- 
petitivas y el nivel de prepara- 
ción de los participantes ha re- 
sultado superior al observado 
en ediciones anteriores. Al 
éxito del campeonato han 
contribuido en gran medida el 
apoyo prestado por la Base 
Aérea de Albacete, tanto con 
medios materiales como con 
personal de la propia unidad. 
También ha colaborado el 
Ayuntamiento de Albacete y la 
Federación Española de Es- 
grima, prestando instalaciones 
y material a la competición. 

Las clasificaciones obteni- 
das han sido las siguientes: 
Prueba Aérea 
Unidad vencedora: AGA 
Tripulación vencedora: (Cap. 
Puertas-Cap. Suevos) AGA 2 
Tripulación 2* clasificado: (Cap. 
Curiel-Tte. Barquero) Ala 15 
Tripulación 3? clasificado: (Cap. 
Presa-Cap. Baños) AGA 1 
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Pruebas deportivas 


Tiro: capitán Miguel Puertas ! 


Herrera (AGA) 
Natación: alférez Jose M. 
Perea Arenas (Ala 48) 


Esgrima: comandante Fernan- : 


do Torres San José (Ala 12) 


P. Balón: alférez Angel Pé- | 


rez Escudero (Ala 37) 


Evasión: capitán Bayardo : 


Abos Alvarez-Buiza (Ala 12) 


Clasificación por equipos 
Equipo campeón: Ala 12 
2* clasificado: Ala 14 

3* clasificado: AGA 


Clasificación general individual 


Campeón: capitán Miguel : 


Puertas Herrera (AGA) 


22 clasificado: comandante Fer- : 


nando Torres San José (Ala 12) 


3” clasificado: capitán Bayardo ! 


Abos Alvarez-Buiza (Ala 12). 


El acto de clausura tuvo 
lugar el día 17 en los jardi- : 
nes del pabellón de oficiales : 
d ela Base Aérea de Albace- : 


te y estuvo presidido or el 


general jefe del E.M. del Ai- 


re, al que acompañaron el 


general jefe del Mando Aé- : Pi 
reo del Estrecho, alcalde de : 
Albacete, general director de : 
Enseñanza y general jefe de ; 


la ll zona de la Guardia Civil, 
entre otras autoridades. 


CLAUDIO REIG NAVARRO : 
Coronel de Aviación : 


ae 


a 


E 





REUNION ENTRE LOS FUSILEROS DE L'ARMÉE DE 
LAIR Y PERSONAL DEL ESTADO MAYOR DEL 
EJECITO DEL AIRE ESPANOL 


L DIA DIA 4 DE JUNIO 
tuvo lugar la primera reu- 
nión entre personal francés 
del Estado Mayor del Mando 
de Fusileros Comandos del 
Aire de L'Armée de L'air y 
personal español del Estado 
Mayor del Ejército del Aire, 
actuando como anfitrión y 
organizador de la visita el 
Grupo de Seguridad del 
Cuartel General del Aire. 
Tras una reunión de traba- 
jo se analizaron puntos de 
interés común que facilita- 
rán, a partir del próximo año, 
la realización de diferentes 
intercambios de personal de 


El El PEE HAY: ÚÚ 

| Ú UN MI! | 

q CAL del cr | 
== AN po SALMA Mal al 





Seguridad y Defensa entre 
unidades de ambos ejérci- 
tos. 

Este mando orgánico está 
subordinado directamente al 
Estado Mayor del Aire fran- 
cés. Es el componente te- 
rrestre de su Ejército del Ai- 
re. Tiene su sede en Dijon 
en la Base Aérea 102 “Guy- 
nemer” y ejerce su mando 
doctrinal de instrucción. 
adiestramiento y control ope- 
rativo sobre más de 40 uni- 
dades repartidas en diferen- 
tes lugares en Francia y de 
otros territorios en diversas 
partes del mundo. 
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GUERRA CIVIL 1936- 

1939. RECUERDOS A 

LA SOMBRA DE LAS 
BANDERAS 


=| DIA 13 DE JUNIO SE 
inauguró en el Museo 
Militar del castillo de Mont- 
juich (Barcelona) la exposi- 
ción “Guerra Civil 1936- 
1939. Recuerdos a la som- 
bra de las banderas”, en la 
que las banderas de los 
ejércitos que combatieron, 
uno contra el otro, en la 
guerra civil española estarán 
juntas. La idea se gestó con 
la solicitud del coronel Fran- 
cisco Segovia Barrientos, di- 
rector del Museo, a diversas 
asociaciones de excomba- 
tientes republicanos de su 
cooperación para incremen- 
tar la colección de banderas 
del museo. El día 1 de abril 
de 2001 citó en su despacho 
a la junta directiva de la 
Asociación de Antiguos 
Aviadores de la República 
(ARDE) y les pidió su apoyo 
a dicha idea. Se quería con 
ello abrir ventanas para que 
entraran aires nuevos en el 
museo, aires apartidistas, de 
tolerancia y comprensión, de 
rigurosa historia. 


Antonio Nieto Sandoval, 
jefe de la 3% Escuadrilla del 
Grupo 26, Escuadra 11, do- 
tada del célebre aparato Po- 
likarpov 1-15 “Chato”, había 
recibido en septiembre de 
1938, con los miembros de 
su Escuadrilla, en el aeró- 
dormo de Los Monjos, una 








Contenido de la vitrina: piloto de caza con el uniforme de vuelo. 
Al pie del mástil de la bandera, en la foto Antonio Nieto Sandoval, 
jefe de la 3% escuadrilla que recibió la bandera en el aeródromo 
de Los Monjos, en septiembre de 1938. Foto de Leocadio Mendio- 
la Núñez, jefe del Grupo 24 Katiuskas, al pié, la placa laureada 
de Madrid con el expediente para concederle la placa. 
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Una perspectiva de la exposición. 


bandera confeccionada por 
la “Alianza de la Mujer Jo- 
ven de Igualada”. Al final de 
la guerra la bandera desa- 
pareció pero, con los datos 
facilitados por el hoy coro- 
nel Antonio Nieto, se con- 
feccionó una minuciosa re- 
producción de la antigua 
bandera. La entrega de esta 
bandera al museo se reali- 
zará simultáneamente con 
la bandera del Regimiento 
Pirenaico número 1, del 
Ejército Popular de Catalu- 
ña, y otra del Tercio de Re- 
quetés de Nuestra Señora 
de Montserrat. 

Este acto ha servido para 
que las tres unidades den a 
conocer su historia en una 
exposición abierta hasta el 
31 de octubre. Para ADAR 
ha sido una oportunidad 
para mostrar como se creó 
y funcionó en la guerra de 
la Aviación del gobierno de 
la República: los jefes, las 
escuadrillas, las escuelas 
de vuelo y combate, las de 
mecánicos y especialistas, 
la Escuela Superior Aero- 
náutica creada por el gene- 








Detalle de la Placa Laureada 
de Madrid 


ral Emilio Herrera Linares, 
las fábricas de aviones y 
motores, los talleres de re- 
paración de aviones y mo- 
tores, móviles y fijos, los 
transportes, los hospitales, 
etc. En conjunto el funcio- 
namiento de una infraes- 
tructura organizativa eficaz 
que hizo posible forjar una 
magnífica Arma de Avia- 
ción en plena guerra. 


ANTONIO VILELLA VALLÉS 


Comandante de Aviación (R) 
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CLAUSURA DEL XVIII 
CURSO DE SEGURIDAD 
DE VUELO 


L PASADO DIA 14 DE 
==junio tuvo lugar en la Es- 
cuela de Técnicas Aeronáuti- 
cas (ESTAER), la clausura 
del XVII! curso de Seguridad 
de Vuelo. 

El acto estuvo presidido 
por el general jefe de la Ba- 
se Aérea de Torrejón an- 
drés Navas Ráez, y contó 
con la presencia del general 
jefe de la División de Ope- 
raciones del Estado Mayor 
del Ejército del Aire Gabriel 
Díaz de Villegas Herrería. 

El coronel José Rodrí- 
guez Martín Arroyo, jefe de 
la sección de Seguridad de 
vuelo del Estado Mayor del 
Ejército del Aire, dirigió a 
los alumnos la última lec- 
ción del curso, y a continua- 
ción el coronel Tomás Ra- 
mos Gil de Avalle, director 





ESCUELA DET 


de la Escuela de técnicas 
Aeronáuticas, pronunció 
una breve alocución donde 
resaltó la importancia de la 
Seguridad de Vuelo en be- 
neficio de la operatividad 
del Ejército del Aire. 








El curso, encuadrado 
dentro de la enseñanza de 
perfeccionamiento, se desa- 
rrolló entre el 15 de abril y 
el 14 de junio, siendo 24 los 
alumnos asistentes al mis- 
mo, de los cuales 13 perte- 





RELEVO Y ENTREGA DE MANDO EN LA ETESDA 


'"L DIA 21 DE JUNIO A LAS 

12:30 horas y presidido 
por el teniente general jefe 
del Mando Aéreo de Le- 
vante y Tercera Región Aé- 
rea Manuel Estellés More- 
no, tuvo lugar en la plaza 
de armas de la ETESDA 
(base aérea de Zaragoza), 
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el acto de relevo y entrega 
de mando de la Escuela de 
Técnicas de Seguridad, 
Defensa y Apoyo. 

También estuvieron pre- 
sentes entre otras autorida- 
des, el general jefe de la ba- 
se aérea de Zaragoza Ra- 
món Mesa Domenech y el 


general director de Ense- 
ñanza Juan Luis Bonet Ri- 
bas, así como los jefes de 
las diferentes unidades ubi- 
cadas en la base aérea de 
Zaragoza. 

El acto comenzó tras los 
honores a la bandera na- 
cional y consistió en la lectu- 





DIAS AAA A a Di 


ECNICAS AERONAUT 


ICAS 





necían al Ejército del Aire, 
una al Ejército de Tierra, 
cuatro a la Armada, dos a la 
Guardia civil y 4 a Fuerzas 
Aéreas de países extranje- 
ros: Marruecos, Nicaragua, 
Portugal y Venezuela. 


ra de la orden de nombra- 
miento del coronel del cuerpo 
general del Ejército del Aire, 
escala superior de oficiales, 
Carlos Sánchez Bariego, co- 
mo director de la Escuela de 
Técnicas de Seguridad, De- 
fensa y apoyo, sustituyendo 
al hasta entonces coronel di- 
rector Hernán de Martín-Bar- 
badillo y Somoza, tras lo cual 
el teniente general ¡jeffe del 
MALEV y 3% R.A. pronunció 
la fórmula de reconocimiento 
de dicho coronel. 

Concluido el acto castren- 
se, y en las palabras pronun- 
ciadas por el teniente gene- 
ral y por el nuevo coronel di- 
rector de la ETESDA, 
previas al vino de honor ofre- 
cido a las autoridades, invita- 
dos y comisiones, se resalto 
el elevado número de horas 
lectivas que cada curso es- 
colar realiza en la Escuela 
para mejorar la formación de 
los profesionales del Ejército 
del Aire en gran variedad de 
especialidades. 
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noticiario noticiario noticiario 


ARRIVEDERCI A LOS 
ESPANOLES 


ECATO CHE ANDATE 

VIA!” (¡Qué pena que os 
vais!). Era la frase más repetida 
por las aproximadamente 500 
personas que daban buena 
cuenta de tres paellas gigantes 
y 200 litros de sangría después 
de presenciar el partido de *cal- 
cio” amistoso entre el Avianese 
y el destacamento ICARO en el 
estadio comunale de Aviano la 
tarde del 21 de Junio pasado. 

Y lo decían con el corazón. 
No solo nuestros caseros, cu- 
yos bolsillos sentían doble- 
mente nuestra partida, sino 
mucha otra gente que gustaba 
de tomarse el capucino en la 
alegre compañía de esos es- 
pañolitos que durante más de 
siete años han llenado las te- 
rrazas de los bares Sport, 
Centrale, Stradella y Grisú. 

Cuatro niños italianos y 
cuatro españoles portaban 
las respectivas banderas. 

Tras escuchar los himnos 
nacionales, el representante 
de la administración comunal 
y el jefe del destacamento in- 
tercambiaron regalos. 

La bambina Teresa Gutié- 
rrez Fattori fue la encargada 
de poner el balón en movi- 
miento con el saque de ho- 
nor. Fruto del matrimonio en- 
tre militar español destacado 
en Aviano y “donna” Friulana, 
como bien cantan sus apelli- 
dos, Teresa representa el alto 
grado de integración que los 
militares españoles hemos al- 





canzado con la población ita- 
llana que desde el princípio 
nos acogió hasta el punto de 
hacernos sentir como en 
nuestra propia casa. 

La colonia de españolas 
casadas con americanos no 
pararon de jalear el nombre 
de España agitando sus ban- 
deras durante el partido. 

Los avianeses distrutaron 
como nunca de esta fiesta po- 
pular diciendo que los españo- 
les haciamos todo “alla gran- 
de”. La gente sabía que tam- 
bién canadienses y turcos 
entre otros habían pasado por 
allí pero apenas habían dejado 
huella. Incluso el Vicealcalde, 
en alusión a nuestra relación 
con la ciudadanía, dijo que los 
españoles se habían integrado 
y habían participado en la vi- 
da social del pueblo en 7 años, 
más que los americanos en 50. 

Y es que, ¿quién no se ha 
embarcado en alguna “pas- 
seggiata in montagna” con el 
grupo de los Alpini? . O juga- 
do a los naipes con los 
“nonos” en los bares del pue- 
blo los fríos días de invierno?. 
Hemos participado en los tor- 
neos deportivos organizados 
por el ayuntamiento y hasta 
hemos sustituido a los grupos 
musicales contratados para 
amenizar las verbenas ocu- 
pando su lugar en el remol- 
que-escenario de la plaza du- 
rante las fiestas entre aplau- 
sos de la población... 

Atrás quedan tantas alegres 
“seratas” en las que se alter- 
naban los callos a la madrile- 
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ña, de lata, con el tiramisú, de 
postre. La sangría bien carga- 
da, con la grapa o el limonce- 
llo. Amenizado todo con la gui- 
tarra que, tanto sonaba clave- 
litos de mi corazón como el 
azzurro de Celentano. 

Empate a 5 goles fue el re- 
sultado final. Ni prórroga ni 
“golden goal" ni penalties. Y el 
trofeo “Citá di Aviano”, para 








E 


Fl 


Zaragoza en común acuerdo 
de jugadores y público. 

Tras la actuación del grupo 
folclórico local en honor a los 
españoles, todos a la paella y 
la sangría. Este cóctel impulsó 
a un grupo de matrimonios ita- 
lianos a cantar en casi perfec- 
to castellano “adiós con el co- 
razón”, (conste que previa- 
mente nos habían pedido la 
letra y lo habían ensayado)... 

Resumiendo, que no solo 
hemos sabido estar a la altu- 
ra de las circunstancias en el 
ámbito de lo profesional, sino 
que también en lo social y hu- 
mano hemos pasado con no- 
ta muy alta, dejando allí muy 
buenas amistades y una hue- 
lla de recuerdos positivos en 
todos aquellos que nos han 
conocido y tratado. 

Son de destacar unas pala- 
bras del Capo de los Carabi- 
nieri, quien dijo que los espa- 
ñoles en más de 7 años no 
habían dado ni el más míni- 
mo problema y que su com- 
portamiento había sido ejem- 
plar en lo referente al orden 
público y social. 

Esperemos que este bautis- 
mo de fuego internacional tan 
prolongado, sirva de ejemplo a 
seguir para futuros desplaza- 
mientos, poniendo el nombre 
de España , siempre, en lo 
más alto, orgullosos de hacer 
patria allá donde el destino nos 
quiera llevar. 


Luis CARLOS CASTRILLEJO 
CANTERO 
Brigada de Aviación 
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Hace 100 años 


Nacimiento 


+ e e e e e e e e 


Jaca 5 octubre 1902 


H n este municipio enclava- 
Ado en el Pirineo oscense, ha na- 
cido Eugenio Infante Tena. 


Hijo de militar, siguiendo la tradi- 
ción, eligió la carrera de las armas, 
ingresando en la Academia de Infan- 
tería. Alférez en 1921, marchó a Meli- 
lla pero por poco tiempo; ya que ad- 
mirado por el coraje del que conti- 
nuamente hacían gala los aviadores, 
solicitó realizar el curso de piloto, y 


con las alas en su uniforme de te- 
niente, regresaría en 1924, Destinado 
en el Grupo de Escuadrillas de Meli- 
lla, participó en abrumadores servi- 
cios de reconocimiento y bombar- 
deo. Alcanzado en uno de ellos, el 
Bristol que pilotaba, por un proyectil 
que hirió gravemente a su observa- 
dor, el capitán Francisco Vives, sería 
citado como distinguido, ya que, de 
no haber desplegado ambos oficiales 
la actividad, oportunidad e inteligen- 
cia que pusieron, hubiera determina- 
do la pérdida de avión y tripulantes. 
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el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 
Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del I.H.C.A. 








Hace 75 años 


Héroe 


Ceuta 5 octubre 1927 


a Aviación, con 30 aeroplanos que han evolucionado haciendo ha- 
Sbilísimos alardes sobre la Escuadra y demás barcos surtos en el puerto, ha 
recibido a SS.MM. los Reyes que han llegado a bordo del acorazado Jaime |. 
Trasladada la comitiva regia al campamento de Dar Riffin, los sobera- 
nos han presidido una brillante fiesta militar, en la que don Alfonso ha im- 
puesto la Cruz Laureada de San Fernando al comandante Ricardo Burguete 
Reparaz, como premio a su acción heroica del 8 de octubre de 1924, 
En la fotografía, el bizarro aviador aparece junto a su padre, general direc- 
tor de la Guardia Civil, y poseedor también de tan preciada condecoración. 


r 


Hace 65 años 


Kscabechina 


Valencia 15 octubre 1937 
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Basicos del parte del ministerio de 
£ Defensa Nacional, con gran entusias- 
¡mo se ha recibido la noticia de un éxito más de 
' nuestra Gloriosa Aviación. Nos referimos a la 
destrucción, por las escuadrillas leales, de más 
1 de 30 aparatos facciosos en el campo aragonés 
¡de Garrapinillos. En la operación, llevada a ca- 
¡ bo la madrugada pasada, intervinieron 21 
' “Chatos”, escoltados por 43 “Moscas”. 








Sus brillantes servicios, en todos 
los frentes de operaciones, merecie- 
ron una propuesta para la Medalla 
Militar, que no prosperó, el ascenso 
por Méritos de Guerra, una Cruz de 1* 
clase del Mérito Militar con distintivo 
rojo y la preciada Cruz de la Orden 
Militar de María Cristina; además de 
la Cruz de Guerra francesa, impuesta 
con todos los honores, a los compo- 
nentes de la 2* Escuadrilla Bristol, 

Destinado en 1927 a la Escuadra 
de Instrucción de Cuatro Vientos, su- 
frió un accidente del que resultó heri- 
do grave. Repuesto y con la aptitud 
de jefe de Escuadrilla, pasó a la Es- 
cuela de Mecánicos, donde continuó 
sus vuelos, siempre ponderados por 
sus compañeros. Con el título de 0b- 
servador, al siguiente año se incor- 
poró como profesor a la Escuela de 
Vuelos de Alcalá, destacando su vir- 
tuosismo en la práctica del vuelo 
acrobático, tomando parte en la traída 
desde Inglaterra, de las primeras DH 
Gipsy Moth, con las que se moderni- 
ZÓ la Escuela. Designado en 1932 pa- 
ra seguir un curso de seis meses en 
la escuela de caza italiana de Udine, 
el 7 de junio, cuando pilotando un 
Breda 19, a unos 700 metros de altu- 
ra realizaba una sesión acrobática en 
Castiglione di Lago, por causas des- 
conocidas, con el motor a pleno gas, 
a gran velocidad y en posición casi 
vertical, se estrelló contra el suelo, 
pereciendo en el trance. 


Hace 75 años 


Madrid 11 octubre 1927 


Hi los cines Royalty y Ma- 
drid, se estrenó ayer la pelícu- 
la Aguilas de Acero. Basada en la 
novela de Rafael López Rienda; Flo- 
rián Rey, con Pedro Larrañaga y la 
bellísima Elita Panquer como prin- 
cipales actores, ha producido un 
exótico film, sobre las intrigas de 
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Tánger durante la reciente campaña 
de España en Marruecos. Uniendo 
la ficción y el documental -admira- 
bles las peligrosas exhibiciones aé- 
reas realizadas por Ruiz de Alda y 
Suevos- esta grandiosa superpro- 
ducción, con su exaltación al Ejér- 
cito y muy en especial a la Avia- 
ción, es la primera película españo- 
la de sentido patriótico. 


Hace 75 años 


Recibimiento 


Getafe 27 octubre 1927 


Flitras su frustrado intento 

de alcanzar Europa en el Ameri- 
can Girl, procedente de Lisboa ha 
llegado a este aeródromo la famosa 
aviadora norteamericana Ruth Elder, 
acompañada de George Haldeman. 
El viaje lo hizo en el Junkers de lí- 
nea, escoltado por varios aeropla- 





nos militares de Cuatro Vientos y 
Getafe. Sonriente, a pesar de que el 
forzado amerizaje al norte de las 
Azores, le había impedido su deseo 
de “ser la primera mujer que reali- 
Zara ese vuelo y comprarse un traje 
de noche en París”, se ha visto sor- 
prendida por el cariñoso recibi- 
miento que se le ha tributado, al 
frente del cual figuraban los corone- 
les Kindelán y Alvarez Espejo, mar- 
qués de González Castejón. 


Hace 65 años 


Heroísmo aliado 


Zaragoza 12 octubre 1937 


vego de haber obtenido 
desu cuarta victoria, al derribar 
un "Chato” en combate librado en 
el cielo de Fuentes de Ebro, el 
capitán Ernesto Botto, comandan- 








te de la 32 Escuadrilla de la Avia- 
ción Legionaría, ha sido alcanza- 
do por una bala explosiva. Grave- 
mente herido en una pierna, que 
le produjo una fuerte hemorragia, 
ha conseguido no obstante alcan- 
zar el campo de Sanjurjo, sin de- 
teriorar lo más mínimo su Fiat. 
Nota de El Vigía: Siendo preciso 
amputarle una pierna, en su honor, 
sus compañeros bautizaron el 6* Gru- 
po “Gamba di ferro”, plasmando en su 





emblema la pierna de Una armadura. 
Medalla de Oro al Valor, Botto conse- 
guiría volver a pilotar y combatir du- 
rante la Segunda Guerra Mundial. 
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Madrid octubre 1927 


a necesidad de una unidad dedicada en exclusividad, tanto a pro- 
dDar los aeroplanos que fabrica nuestra industria, como las modificaciones 
que, en pos de una mayor eficacia, frecuentemente se introducen en cuantos 
están en servicio, ha llevado a la constitución de la nominada Escuadrilla de 
Experimentación. Esta tiene su base en el aeródromo de Cuatro Vientos y en 
ella, además de un selecto plantel de técnicos, forman parte los tan avezados 
como simpáticos pilotos, capitanes José Méndez Parada, Arturo Alvarez Buy- 
lla y Luis Rambaud, a quienes (de izd. a dcha) vemos en la fotografía 
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Manises 29 octubre 1962 


uego de siete dias en per- 
dimanente alerta, motivada por 
la crisis de Cuba, hoy se ha desmon- 
tado el servicio de alarma, constitui- 
do por cuatro F86 del Ala de Caza n* 
1 dotados de misiles Sidewinder. 


Hace 40 años 


Emoción 


Madrid 7 octubre 1962 


n la brillante ceremonia 
Has inauguración de los || 
Juegos Atléticos Iberoamericanos, 
que con la presencia del vicepresi- 
dente del Gobierno y varios minis- 
tros, se ha celebrado en el estadio 
Vallehermoso, el Ejército del Aire ha 
tenido una contribución especial. Si 
emocionante ha sido para los 20.000 
espectadores, el aterrizaje de un heli- 
cóptero transportando una vela co- 
lombina -símbolo de los referidos 
Juegos- no lo ha sido menos, la pa- 
sada rasante de la Patrulla “Ascua”, 
con seis “Sabres” en formación de 
cuña y estelas de humo, en el mo- 
mento justo en que, a los acordes del 
himno nacional, se izaba la bandera. 





Hace 80 años 


Bautismo feliz 
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Tablada 14 octubre 1922 


11 ministro de la Guerra, 
Jacompañado del infante 
don Carlos, visitó a la tarde esta 
base, elogiando las obras que se 
están llevando a cabo. Interesado 
por los aeroplanos que formaban 
en el campo, los aviadores invita- 
ron cortésmente al señor Sánchez 
Guerra a realizar un vuelo. No 
muy convencido, el ministro su- 
bió a bordo del aparato del capi- 
tán Jiménez Martín, con quien 
efectuó poco más que un tráfico 
de aeródromo. Tan complacido 
quedó, que no sólo pidió repetir 
un más prolongado vuelo, sino 
que, convenció a su ayudante pa- 
ra que volara también; haciéndolo 
éste en otro aeroplano pilotado 
por el capitán Rojas. Tras admirar 
la ciudad “a vista de pájaro” de- 
claró que había quedado tan en- 
cantado del paseo aéreo, que el 
próximo viaje que proyecta efec- 
tuar a África lo hará en avión. 


Hace 70 años 


Maniobras 


León octubre 1932 


a trascendencia del po- 
dder aéreo, se ha puesto de 
manifiesto una vez más, en las 
grandes maniobras militares del 
Pisuerga. Desplegada la aviación 


en el espléndido campo de Corcos 


de Aguilarejo, a 15 km. de Valla- 


dolid, desde él han operado dos 


escuadrillas del Grupo 21 de reco- 


- nocimiento de León, y el necesario 


apoyo, constituido por 200 hom- 
bres a pie y 24 unidades de mate- 
rial automóvil de todo tipo. 


Hace 60 años 


Desgracia 


Bakú (URSS) 12 octubre 1942 
qn accidente de vuelo 
docurrido en la URSS, 

en cuya fuerza aérea tras su 

exilio de España había ingresa- 
do, ha perecido el comandante 


Manuel Zarauza Clavero (25) 


uno de los más destacados pi- 
lotos de caza de la República, 
en la pasada guerra civil. 
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en la Administración 
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Teniente coronel de Aviación 
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no de los principales problemas de comu- 
nicación que tenemos los que nos gusta la 
informática radica en la tendencia que te- 
nemos de hablar como si esta pasión nuestra 
fuera común al resto de los mortales. 
Olvidamos frecuentemente que la mayoría 
de la gente tiene otros intereses y ve los orde- 
nadores simplemente desde un punto de vista 
de utilidad. Quien no disfrute navegando por la 
red lo hará únicamente cuando le sea útil y es- 
pera que la experiencia no le suponga dificul- 
tad y que no tenga que consultar dos o tres ma- 
nuales para encontrar in simple numero de te- 
léfono o la previsión meteorológica. 








A pesar de mi pasión por las cuestiones in- 
formáticas no he presentado ningún año la de- 
claración por Internet. Demasiados requisitos, 
demasiados viajes a la subdelegación...y nin- 
guna ventaja para los que nos toca pagar. 

El software libre o *de código abierto” no es 
una cuestión informática para hackers y pro- 
eramadores. Es un fenómeno que puede cam- 
biar la forma en que la informática afecta nues- 
tras vidas y nuestro trabajo. 

Se habla del mundo virtual referido a aque- 
llos hechos que tienen relación con la red Inter- 
net, pero como muy bien dice Carlos Sánchez 
Almeida, abogado especialista en temas infor- 




















máticos, “los ciberderechos no existen”. En el 
interior de los ordenadores no ocurre nada, so- 
lo hay un mundo y es físico y tangible. En él la 
gente utiliza los ordenadores para comunicar- 
se, almacenar y procesar información, como 
herramientas de trabajo y de ocio, 

Estas potentes herramientas suponen algo 
así como pudo ser el fuego en la remota prehis- 
toria: establece un salto tecnológico importan- 
tísimo y pueden constituir un rasgo de transfor- 
mación radical, mientras que su carencia puede | 
implicar una merma de posibilidades de super- 
vivencia. 

La computación ha permitido un avance tec- 
nológico traducido en riqueza y bienestar que 
se ha repartido de forma muy desigual aumen- 
tando la brecha entre países o personas pobres 
y TICOS. 

Si echamos una mirada a nuestro entorno 
comprenderemos la diferencia entre quienes 
tienen el poder adquisitivo para poseer un or- 
denador o no, la posibilidad de enviar a sus hi- 
jos a colegios con aulas informáticas bien dota- 
das o de adquirir los conocimientos que recla- 
man las empresas que ofrecen empleos. A 
nivel mundial esta brecha también se abre en- 
tre los países que producen ordenadores y pro- 
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Lo más nuevo en TLDP-ES: 


ma Nueva versión de la« O xs de Tigzuco 
1-08- 2002 


http:/Mucas.hispalinux.es/ 


de Diego Bravo Estrada. 


El proyecto anteriormente conocido como LuCAS ya no es LuCAS, sino 
TLDP-ES. El grupo español de documentación de Linux 


gramas y los que tendrían dificultad en encon- 
trar enchufes si tuvieran ordenadores que co- 
nectar en ellos. 

El crecimiento fulgurante del mercado in- 
formático y el increíble salto tecnológico dado 
por la electrónica de los ordenadores ha creado 
monstruos. Cual sirenas cantoras nos repiten 
una y otra vez que necesitamos más espacio en 
el disco para usar programas más potentes que 
aprovechen los nuevos ordenadores que nos te- 
nemos que comprar y que funcionan con una 
nueva versión del sistema operativo que siem- 
pre se comercializa un par de versiones antes 
de que funcione medio bien. 

En contra de esta visión consumista y sin 
sentido de la informática han surgido movi- 
mientos que pretenden que el acceso a las he- 
rramientas informáticas y por tanto al progre- 
so que implican sea un derecho universal que 
no pueda ser condicionado por el nivel econó- 
mico, 

La filosofía del Software Libre procede 
del concepto de libre intercambio de conoci- 


pica de la Red TLDP-ES 
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orgia 
http://www. linex. org/ 
software libre 


miento y pensamientos que se encuentra de 
forma tradicional en el campo científico. Co- 
mo las ideas, el software es intangible y pue- 
de ser copiado sin deteriorarse. Por el contra- 
rio, su circulación es una garantía de calidad a 
través de la continua prueba y mejoras a las 
que lo someten sus usuarios, 

A primeros de los ochenta, Richard M. 
Stallman fue el primero en declarar las cuatro 
libertades del Software: 

l.La libertad de utilizar el programa para 
cualquier propósito 

2.La libertad de estudiar como funciona el 
programa y adaptarlo a las propias necesidades 

3.La libertad de redistribuir copias 

4.La libertad de mejorar el programa y 
ofrecer estas mejoras al dominio publico para 
beneficio de toda la comunidad 

El Software que sigue estos cuatro princi- 
pios se denomina “Software Libre”, según la 
definición de la Free Software Foundation, 
que fue creada por Stallman en 1984 y que 
inició el proyecto GNU. La licencia del pro- 


ION 





http://www.opensource,org/ 

Open Source Initiative (OSI) 

Asociación sin ánimo de lucro dedicada a promover 
el concepto de software de código abierto. 
http://lucas.hispalinux.es/Articulos/0000otras/doc- 
proyecto-rhodas/doc-proyecto-rhodas/ 

Proyecto Rhodas. Migración a estaciones de trabajo 
Linux para usuario final en el Ministerio de 
Administraciones Públicas (España) 
http://lucas,hispalinux.es/Otros/catedral- 
bazar/cathedral-es-paper-00.html 

La catedral y el bazar por Eric S. Raymond 
http:/habitat.ag.upm.esboletin/n20/acjim.html 
Software libre y administración pública 
http://www.gnu.org.pe/proleyap.html 

Software Libre en la Administración. Perú 
http://www.softcatala.org/admpub/es/manifest.htm 
Manifiesto 

A 
d=35371 

Los Verdes y el SL en la Administración Andaluza 
hitp:/MMoss1.infonomics.nlfinalreport/ 

Proyecto FLOSS (Free/Libre/Open Source Software 





Survey and Study) 

auspiciado por la Comisión Europea. 
http://www.linux.org/ 

Linux 

http://www.debian.org/ 

Debian, sistema operativo libre, 
http://www.hispafuentes.com/ 

HispaFuentes, 
http://www.ciberjob.org/suple/Leonardo/cienciacultu 
ra/articulos/articulo0005,htm 

Linus Torvalds 

http://www.linuxhardware.net/ 

Hardware para Linux 
http:/Aucas,hispalinux.es/CervanTeX/CervanTeX ht 
ml 


TEX procesador de textos. 

http://freshmeat.net/ 

Freshmeat índice de software Unix y 
multiplataforma 
http://www.berlios.de/index.php.es 

BerliOS: apoyo a grupos interesados en el área del 
software libre 
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Una apuesta revolucionaria de la Administración Extremeña por el 


yecto GNU garantiza y protege las cuatro li- 
bertades del software por lo que es la licencia 
de software libre más utilizada hoy en día. 
GNU es una broma recursiva, muy propia de 
programadores que significa “GNU No es 
Unix”. Su objetivo es la creación de un siste- 
ma operativo basado en Unix y de código 
abierto, 

Hasta hace bien poco el movimiento de 
software libre era considerado una postura in- 
telectual, una actividad marginal de expertos 
informáticos y jovenzuelos contestatarios. 

De pronto encontramos noticias en la pren- 
sa que nos dicen que la Comunidad Autóno- 
ma de Extremadura ha recurrido al software 
libre como base de un ambicioso programa 
para impulsar las nuevas tecnologías. Conoci- 
do como LinEx es una de las principales ex- 
periencias europeas, aunque no la única para 
potenciar el uso del software libre en la admi- 
nistración y por los ciudadanos, con una red 
de 80.000 terminales que utilizarán código 
abierto. El estado podría ahorrar entre tres- 
cientos y seiscientos millones de euros de 
nuestros impuestos si los funcionarios escri- 
bieran sus oficios e instruyeran los expedien- 
tes con software libre. La Unión Europea im- 
pulsa el uso del software libre como el único 
camino para liberarse de la dependencia tec- 
nológica del amigo americano. El ministerio 
de Administraciones Publicas lidera la im- 
plantación del software libre en las adminis- 
traciones europeas. En los próximos meses 
espera poner en funcionamiento 8.000 pues- 
tos de trabajo con Debian GNU/Linux. 

Pero ¿Y los sistemas militares? ¿Resultaría 
fiable la utilización de software libre en siste- 
mas militares? El informe Kenwood, encarga- 
do a MITRE Corporation por el US Army de- 
fiende esta posibilidad señalando las enormes 
ventajas que supondría para las Fuerzas Ar- 
madas aprovechar las ventajas de los sistemas 
de software de código abierto. im 
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E. Rotary Wings 
for a New 
Millennium 





Roy Braybrook 
Armada International. Vol 
3 june/july 2002. 


armada 


Las últimas generaciones 
de helicópteros han incorpo- 
rado las últimas tecnologías 
en sus diseños, reduciendo 
su firma radar, su peso y so- 
bre todo descargando a las 
tripulaciones de parte de su 
trabajo en cabina. A lo largo 
del artículo se pasa revista a 
los más significativos mode- 
los actualmente en el merca- 
do, y a alguno de los proyec- 
tos en desarrollo. 

Entre los europeos desta- 
can los de la familia Augusta 
Westland Lynx, de cuya últi- 
ma versión el Super Lynx 
300, se han encargado 300 
aparatos; siendo significati- 
vos también el EH-101; el 
NH-90 y como no, el Euro- 
copter Tiger, cuyo pedido ini- 
cial es de 160 aparatos. 

Los helicópteros operados 
por las fuerzas armadas nor- 
teamericanas, están conti- 
nuamente modernizándose, 
como es el caso del CH-47 
Chinook, que empezó a ope- 
rar en 1959, y se espera 
mantenerlo en servicio, en 
su versión F, hasta el 2020; 
entre otros destacan el Os- 
prey V-22, en sus diferentes 
versiones; el RAH-66 Co- 
manche; el UH-60 Black 
Hawk; el MH-60 Seahawk. 

También se describen los 
últimos modelos rusos, des- 
tacando el Ka-50 Black 
Shark y el Ka-52 Alligator. 
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y Breaking the 
mould 
Craig Hoyle 


Jane's Defence Weekly. 
Vol 38 No 4. 24 july 2002. 


DATANO y 
WEEKLY 


Jane's 





El autor del artículo analiza 
por una parte diversos facto- 
res por los cuales un grupo 
de países están invirtiendo 
en el programa del F-35 JSF 
(Joint Strike Fighter), y por 
otra el futuro de este nuevo 
sistema de armas en el mer- 
cado internacional de armas. 

Inicialmente Lockheed Mar- 
tin espera alcanzar la cifra de 
6.000 pedidos, si sus previsio- 
nes son acertadas, de ellos 
unos 2.852 engrosarán las flo- 
tas de la US Air Force, la US 
Marine Corps y de la US 
Navy, en sus tres diferentes 
versiones: la convencional de- 
nominada CTOL, la de despe- 
gue y aterrizaje vertical 
STOVL, y la embarcada CV. 
El coste estimado inicialmente 
se encuentra entre los 40 y 
los 50 millones de dólares por 
unidad. 

En cuanto a la participa- 
ción de otros países en el 
programa de desarrollo del 
F-35, se han establecido tres 
niveles diferentes, de acuer- 
do a los compromisos adqui- 
ridos, figurando en el nivel 1 
solo el Reino Unido, en el 2 
Italia y Holanda, y en el nivel 
3 el resto de los países que 
participan en el programa 
(Turquía, Canadá, Dinamar- 
ca, Noruega, Austria, Israel y 
Singapur). 
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Ready to serve / 
Beyond basics 


Stewart Penney 

FLIGHT International Vol 
162 No 4839. 9-15 july 
2002. 
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Dos artículos analizan la 
situación actual del progra- 
ma del Eurofighter, cuyas 
primeras unidades empeza- 
rán a dotar a las flotas de las 
fuerzas aéreas de Alemania, 
España, Italia y el Reino Uni- 
do en breve, aunque su total 
capacidad operativa no se 
tendrá hasta el año 2006. 

En el primero de los artí- 
culos se examina la utiliza- 
ción que los cuatro países 
participantes en el programa 
van a efectuar de inmediato, 
centrándose sobre todo en 
los programas de entrena- 
miento de las tripulaciones y 
en especial en el de la RAF, 
cuyo primer aparato estará 
estacionado en Warton. 

También se describe bre- 
vemente el programa ASTA 
(Aircrew Synthetic Training 
Aids), que trabaja en la ob- 
tención de los simuladores 
del Eurofighter. 

El segundo artículo descri- 
be el futuro de este sistema 
de armas, cuyas capacida- 
des están en continua evolu- 
ción, estando ya previstas 
mejoras hasta el año 2010. 
Asimismo se analizan las po- 
sibilidades que el Eurofighter 
Typhoon puede tener en el 
mercado, frente al programa 
del F-35 JSF (Joint Strike 
Fighter). 
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An arrow to the 
Herat 





Mark Hewish/Piotr Butows- 
ki/Mark Daly/Joris Jans- 
sen/Helmoed-Rómer Heit- 
man 

Jane's International Defen- 
se Review.Vol No 35.july 
2002. 





Cuando en el año 1990, la 
Luftwaffe incluyó en su in- 
ventario el MiG-29 armado 
con el misil ruso R-73, pudo 
efectuar una evaluación con 
el AIM-9L Sidewinder, que 
equipaba a la mayoría de las 
fuerzas armadas occidenta- 
les, el resultado no fue nada 
satisfactorio para el misil 
americano. 

Actualmente, el mercado 
de misiles aire-aire de corto 
alcance (SRAAM), no es 
muy extenso, pero las últi- 
mas generaciones de este ti- 
po de misiles incluyen los 
avances tecnológicos más 
significativos. 

En el artículo se analizan 
los modelos más representa- 
tivos que están en el merca- 
do, y que forman o formarán 
parte de los inventarios de 
las fuerzas aéreas más im- 
portantes. 

Entre los misiles descritos 
se encuentran: el AIM-9X, úl- 
timo modelo de la familia Si- 
dewinder, que forma parte 
del inventario de más de 
cuarenta países; el ruso R- 
73 (denominación OTAN AA- 
11 Archer), cuya primera ver- 
sión entró en servicio en el 
año 1983; el israeli Rafael 
Python 4; y el IRIS-T. 
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¿sabías que...” 
e por el Real Decreto 912/2002, de 6 de septiembre, se desarrolla la estructura básica de los Ejércitos? 


Dentro del proceso de racionalización de las estructuras de la Defensa y de los Ejércitos, se tiende a reducir 
las dimensiones actuales y sustituirlas por una organización conjunta, no redundante y guiada por el principio 
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de economía de medios (BOD núm. 178, de 11 de septiembre de 2002). 


e complementando lo anterior, se ha dado el Real Decreto 913/2002, de 6 de septiembre, sobre representación 
institucional de las Fuerzas Armadas? 

Para llenar el vacío territorial que puede provocar la nueva organización funciónal de las Fuerzas Armadas, se 
atribuye a una serie de oficiales generales, en cuanto jefes de concretas unidades militares, la representación de 
las Fuerzas Armadas en determinadas áreas geográficas, la sede de la unidad cuyo jefe ostente la representación 


podrá utilizar la denominación de capitanía General. (BOD núm. 178, de 11 de septiembre de 2002). 
e han sido clasificados, por Orden Ministerial número 183/2002, de 2 de septiembre, los informes de control 


- Tinanciero como de “DIFUSION LIMITADA” (BOD núm. 178, de 11 de septiembre de 2002). 


e el Ministerio de la Presidencia ha procedido, mediante Real Decreto 915/2002, de 6 de septiembre, a la 
organización y funcionamiento de las Delegaciones de Defensa? 


Se trata ante todo de evitar el gasto desproporcionado que origina la dispersión de edificios, instalaciones y 


equipamientos técnicos, concentrando de manera unitaria los servicios, unidades o dependencias de carácter 
territorial que aún no se han integrado, al tiempo que se armoniza la estructura periférica de la Defensa con 
la aplicada en el resto de la Administración General del Estado (BOD núm. 178, de 11 de septiembre de 2002). 

e ll Ministerio de Administraciones Públicas ha regulado, por Real Decreto 916/2002, de 6 de septiembre, las 
Consejerías de Defensa? 

Se trata de adecuar la regulación existente sobre las Agregadurías de Defensa a las necesidades de la política 
de defensa española, dando un nuevo tratamiento a la figura del Agregado de Defensa, cuya denominación 
anterior se cambia por la de consejero de Defensa. (BOD núm. 178, de 11 de septiembre de 2002). 


e ha sido aprobada la modificación del Reglamento de Circulación Aérea Operativa? 


ve da cobertura normativa a las condiciones en las que se aplicará la separación vertical mínima entre — 


aeronaves, de 300 metros (1000 pies) entre nivel de vuelo 290 y nivel de vuelo 410 inclusive, en el espacio 
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aéreo español. (Orden PRE/2167/2002, de 26 de agosto. BOD núm. 174, de 5 de septiembre de 2002). 
e mientras prosiguen los avances en la reforma de la red hospitalaria militar, los hospitales cuya supresión ha 
sido prevista mantienen la condición de castrenses hasta que el Ministerio de Defensa decida sobre su futuro? 


Ya se han cerrado los acuerdos para transferir a las correspondientes Comunidades Autónomas los hospitales -- 


de Burgos y Las Palmas y respecto al Hospital del Generalísimo se mantienen negociaciones con la Comunidad 
de Madrid. (Revista Española de Defensa núm. 172, junio de 2002). 

e la regulación acordada para las titulaciones de técnico Militar permitirá la convalidación académica de las 
enseñanzas militares de la tropa y marinería con las titulaciones de grado medio de formación profesional del 
sistema educativo general? (Revista Española de Defensa núms. 173 y 174. Julio-agosto de 2002). 

e ha sido aprobado el reglamento de la nueva Cruz a la Constancia en el Servicio, que premia la permanencia 


e intachable conducta de los militares profesionales de tropa y marinería y a los miembros de la Guardia civil 


de la escala de Cabos y Guardias? (Revista Española de Defensa núms. 173 y 174. Julio-agosto de 2002). 


e la Agencia D'Arcy/Grupo K-IPM y la empresa Starcom serán los encargados de la campaña publicitaria 
parra la captación de profesionales para las fuerzas Armadas hasta marzo de 2003? 


La primera se encargará de la creatividad y la segunda de la planificación de medios (Revista Española de 


Defensa núms. 173 y 174. Julio-agosto de 2002). 


e se ha hecho público el resumen de las cuentas anuales del Instituto para la Vivienda de las Fuerzas 
Armadas (Resolución 400/38169/2002, de 31 de julio. BOD núm. 164, de 22 de agosto de 2002). 


e el Ministerio de Hacienda ha publicado los índices de precios de mano de obra y materiales, - 


correspondientes a los meses de enero, febrero y marzo de 2002, aplicables a la revisión de precios de contratos 
de las Administraciones Públicas? (Orden HAC/1969/2002. BOE núm. 183, de 1 de agosto de 2002). 

e ha sido autorizado el uso, por el personal de las Fuerzas Armadas, del Distintivo del Departamento de 
Infraestructura y Seguimiento para Situaciones de Crisis de la Presidencia del Gobierno? (Orden Ministerial 
núm. 171/2002, de 23 de julio. BOD núm. 151, de 2 de agosto de 2002). 

e ha sido aprobado el Reglamento sobre el procedimiento administrativo especial de actuación de la 
Inspección de Trabajo y Seguridad social y para la imposición de medidas correctoras de incumplimientos en 


materia de prevención de riesgos laborales en el ámbito de la Administración del Estado? (Real Decreto — 


107/2002, de 19 de julio. BOD núm. 151, de 2 de agosto de 2002). 
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LA MARINA FRANCESA Y LA 
GUERRA CIVIL DE ESPANA. 
(1936-1939). René Sabatier de La- 
chadenede, Traductor Juan Géno- 
va Sotil. Volumen de 534 páginas 
de 16,5 x 23,5 cm Instituto de Histo- 
ría y Cultura Naval. Edita el Ministe- 
rio de Defensa, Secretaría General 
Técnica. Tirada de 1000 ejempla- 
res, Febrero 2001. 


El tratado de “no intervención” 
suscrito por las potencias hegemó- 
nicas de la época a principios de 
septiembre de 1936 en la Guerra 
Civil española, que se estaba desa- 
rrollando desde julio de ese año, 


solamente fue respetado escrupulo- 


samente por EEUU y Gran Bretaña. 
Francia, otro de los países que lo 
suscribieron, hizo bastante por ayu- 
dar a los republicanos españoles, 
no en vano el Gobierno francés del 
momento era del Frente Popular. 
Sin embargo, al menos formalmen- 
te, procuraron dar una apariencia 
de verdadera neutralidad, especial- 


AERONAVES DEL MUSEO 
DE AERONÁUTICA Y AS- 
TRONAUTICA. Volumen de 272 
páginas de 21 x 29,7 cm. Publi- 
ca el Museo de Aeronáutica y 
Astronáutica. Edita El Ministerio 
de Defensa, Secretaría General 
Técnica. Impresión Centro Car- 
tográfico y Fotográfico del Ejér- 
cito del Aire. Tirada de 1000 
ejemplares, Enero 2002. 


Podemos decir con toda pro- 
piedad que el siglo XX es el si- 
glo de la Aviación, pues nació 
en su principio y alcanzó en su 
final un desarrollo que nunca tu- 
vo cualquier otra actividad de 
transporte. El Museo del Aire 
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mente con la actuación de su Mari- 
na de Guerra a lo largo del conflic- 
to. El interesante trabajo que contie- 
ne el volumen está realizado por un 
entonces oficial de la dotación de 
un buque de guerra participante en 
las actuaciones navales francesas 
que tuvieron por objeto defender 
sus intereses nacionales en los ma- 
res que bañan nuestras costas. En 
este libro se nos relatan los aspec- 
tos políticos, diplomáticos y estraté- 
gicos de aquellas actuaciones, así 
como de los hechos concretos en 
los que se vieron inmersos. Consti- 
tuye pues una valiosa aportación 
histórica a la no demasiada conoci- 
da lucha que se desarrolló en el 
mar en aquella guerra, aunque sea 
con la deformación de la visión fran- 
cesa sobre nuestra confrontación 
armada. 


GUERRA DE RELIGIÓN EN- 
TRE PRÍNCIPES CATÓLICOS. 
David González Cruz. Volumen de 
319 páginas de 17 x 24 cm. Colec- 
ción Defensa. Edita el Ministerio de 
Defensa, Secretaría General Técni- 
ca. Tirada de 1000 ejemplares Ma- 
yo de 2002. 


La Guerra de Sucesión española 
tuvo lugar en los primeros años del 
siglo XVIII, pero sus consecuencias 
llegan hasta nuestros días, (véase 
el caso de Gibraltar). Seguramente 
los verdaderos motivos de aquel 
enfrentamiento, no sólo de españo- 
les con españoles, sino también de 
las principales potencias europeas 
de la época, no eran otros que las 
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español, igual que los más im- 
portantes del mundo de esta es- 
pecialidad, ha podido reunir en 
sus fondos una representación 




















luchas por el poder y la hegemonía 
que sostenían entre sí los sobera- 
nos europeos desde un siglo antes. 
Sin embargo, para involucrar al 
pueblo llano en ellas hacía falta que 
se utilizaran motivos o argumentos 
que llegaran fácilmente a la con- 
ciencia colectiva de aquellas gen- 
tes, y entre estos fueron los religio- 
sos. En este volumen el autor anali- 
za de forma exhaustiva el modo en 
el que ambos pretendientes utiliza- 
ron estos argumentos para conse- 
guir la adhesión de sus seguidores 
y también la descalificación de sus 
adversarios a pesar de que todos 
ellos eran católicos. Además, lo hi- 
cieron no sólo en la propia España, 
sino también en las colonias ameri- 
canas que entonces se considera- 
ban parte de la misma. Esta utiliza- 
ción de la religión por la política se 
está dando en el mundo actual, só- 
lo que ahora, por lo menos en el 
mundo occidental, tiene menor pre- 
dicamento. En esta obra se nos 
muestran muchos ejemplos que 
nos hacen ver la similitud de los ar- 
gumentos que se utilizaban con los 
que se emplean actualmente. Es 
pues una obra que demuestra has- 
ta la saciedad la utilización ¡legítima 
de argumentos religiosos para justi- 
ficar lo que no era otra cosa que la 


numerosa y cualificada de aero- 
naves y objetos que pertenecen 
a cada una de las distintas fa- 
ses de la historia aeronáutica. 
Son muy numerosas e impor- 


tantes las piezas museísticas 


que se poseen, fruto de una la- 


bor incesante y entusiasta de 


las personas que han tenido y 
tienen a su cargo la conserva- 
ción y gestión de éstas, a pesar 
de las limitaciones presupuesta- 
rias y de personal que han teni- 
do. Son varias las publicaciones 
que, sobre todo en los últimos 
tiempos, ha realizado el Museo 
para dar a conocer su conteni- 
do. En esta que comentamos 








lucha entre los dos pretendientes a 
la Corona de España. 


DICCIONARIO TERMINOLOG!- 
CO BÁSICO DE LA INTERVEN- 
CIÓN MILITAR. Ministerio de De- 
fensa, Intervención General de la 
Defensa. Volumen de 195 páginas 
de 14,5 x 20,7 cm. Edita el Ministe- 
rio de Defensa Secretaría General 
Técnica. Tirada de 1000 ejempla- 
res, Enero de 2001. 


En el lenguaje jurídico, técnico o 
administrativo se emplean palabras 
y terminos que son normalmente 
ininteligibles para cualquier persona 
ajena a esos campos, pero incluso 
para los que están involucrados en 
una misma tarea de este tipo mu- 
chas veces no tienen los mismos 
significados. Por eso la Intervención 
General de la Defensa con este 
Diccionario Terminológico ha inten- 
tado que, cuando se empleen estos 
terminos en el ejercicio profesional, 
todos tengan una referencia exacta 
del significado de las palabras y tér- 
minos que se emplean. Para facili- 
tar la búsqueda de los mismos, 
contiene un Índice de voces. Natu- 
ralmente este vocabulario está 
abierto a la inclusión de las nuevas 
voces que puedan surgir en el uso 
de este lenguaje administrativo. 
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se ha realizado un excelente 
trabajo. Se publican 122 fichas 
de aviones, autogiros y helicóp- 
teros, veleros y otros. Cada una 
de las fichas consta de dos pá- 
ginas en las que se cita una bre- 
ve historia de la aeronave, con 
su ficha técnica, fotografía en 
color y dibujo esquemático. El li- 
bro comienza con un Índice cro- 
nológico, otro alfabético y un 
glosario de términos del lengua- 
je aeronáutico. Se trata pues, de 
una cuidada e interesante publi- 
cación que da fe del excelente 


trabajo que realiza el personal 


de nuestro Museo. 
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